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Resum 
Les Organitzacions no Governamentals, ONGs, instal·lades a Espanya, sovint tenen el 
punt de mira en països estrangers on la població té un nivell de vida molt baix, en molts 
casos fins i tot no podent cobrir les necessitats bàsiques. És per això, que sovint les accions 
que duen a terme aquestes associacions per a ajudar-los inclouen enviaments de material al 
país en qüestió. 
Des de la ONG Red Logística Humanitaria, RLH, tenen com a missió l’assessorament 
d’aquestes organitzacions en els enviaments humanitaris i, degut a l’augment de sol·licituds 
d’enviaments a l’Àfrica Occidental que reben en els últims anys, a la falta de pressupost de 
les ONGs per a realitzar-los, i al número d’hores que necessiten invertir els component 
d’RLH per a assessorar-les, es plantegen desenvolupar un projecte per a dissenyar una 
cadena logística integrada des d’Espanya fins a aquesta zona del continent africà amb el 
menor cost possible i el màxim d’automatitzada. 
Per tant, l’objectiu del present projecte és el disseny, dimensionament i gestió d’una 
cadena logística integrada des d’Espanya fins a l’Àfrica Occidental, minimitzant el cost i els 
recursos humans al màxim. 
Com a resultat del projecte, i per a facilitar la posterior gestió del corredor, s’obté un 
procediment enfocat a les ONGs amb cadascun dels passos a seguir per a qualsevol 
associació a la que es decideixi assessorar. 
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1. Glossari 
ACCD: Agència Catalana de Cooperació al Desenvolupament 
AECID: Agencia Española de Cooperación Internacional para el Desarrollo 
APB: Autoritat Portuària de Barcelona 
ASAPS: Acción Solidaria de ayuda al pueblo Saharaui 
BAF: Bunker Adjustment Factor 
CAF: Currency Adjustment Factor 
CIF: Codi d’Identificació Fiscal 
CO2: Diòxid de Carboni 
CSC: Conductors Solidaris de Catalunya 
FCL: Full Container Load 
FMI: Fons Monetari Internacional 
FOB: Free on Board 
GNL: Gas Natural Liquat 
IFS: International Forwarding, S.L. 
INCOTERMS: International Commercial Terms 
IPA: International Police Association 
ISPS: International Ship and Port facility Security 
LCL: Less than Container Load 
NC: Nomenclatura Combinada 
OMC: Organització Mundial del Comerç 
ONG: Organització No Governamental 
PIB: Producte Interior Brut 
RLH: Red Logística Humanitaria 
SA: Sistema Armonizado 
SIF: Serveis d’Inspecció en Frontera 
TEU: Twenty – foot Equivalent Unit 
THC: Terminal Handling Charges 
TT: Temps de Trànsit o Transit Time 
UE: Unió Europea 
WAF: West Africa 
ZAL: Zona d’Activitat Logística 
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2. Introducció 
El projecte ALIMA consisteix en el disseny, dimensionament i gestió d’una cadena 
logística integrada dedicada a ONGs des d’Espanya fins a l’Àfrica Occidental, minimitzant el 
cost i els recursos humans al màxim. 
2.1. Estructura 
L’estructura general consta de les 3 fases descrites a continuació, per ordre cronològic: 
 Estudi de mercat entre Espanya i l’Àfrica, tenint en compte el volum de les 
importacions i exportacions, els productes que s’intercanvien i els països origen i 
destí d’aquests moviments. 
 Disseny: dimensionament del corredor pel que fa a freqüència i capacitat, i definició 
dels trams que composen el corredor, que són els següents: 
o Centralització de les mercaderies d’arreu d’Espanya al Port de Barcelona. 
o Transport marítim de les mercaderies entre el Port de Barcelona i el port 
d’entrada a l’Àfrica. 
o Transport des del port d’entrada a l’Àfrica fins al país destí del corredor. 
 Gestió: establir el procediment a seguir en cadascun dels trams per part de RLH, 
les ONGs i les empreses col·laboradores  
2.2. Metodologia 
Per a la fase de l’estudi de mercat, a banda de la informació estadística proporcionada 
per l’Autoritat Portuària de Barcelona (APB), s’obté informació sobre la necessitat de les 
ONGs espanyoles mitjançant entrevistes personalitzades a organitzacions de Barcelona 
amb l’objectiu de conèixer la utilitat que cada organització podria fer del projecte. 
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El llistat d’ONGs  i organitzacions relacionades visitades són les següents: 
 CCOng, Cooperación y Ayuda1 
 BurkinaFasoTambé2 
 Formació i Treball3 
 Agència Catalana de Cooperació al Desenvolupament4 
 Emsimisión5 
 Acció Solidària del Vallès6 
 Logística Justa7 
 Amics Escola Pia Senegal8 
 Associació d’ajuda a l’Immigrant 2009 
 Conductors Solidaris de Catalunya9 
 
Amb la informació recopilada, es crea una enquesta electrònica que es distribueix a les 
ONGs Espanyoles (veure Annex A) que realitzen projectes amb l’Àfrica (veure Annex B). 
D’acord amb la llei de protecció de dades, entitats oficials com l’Agencia Española para la 
Cooperación Internacional y el Desarrollo o l’Agència Catalana de Cooperació, no el 
proporcionen. 
El percentatge de col·laboració és molt baix, obtenint-se un total de 33 respostes (veure 
Annex A), és a dir, un 9,5% de participació. 
En referència a la segona fase, el disseny, es defineix el destí i es dimensiona el 
corredor pel que fa a la capacitat i la freqüència. En base a aquestes necessitats, s’avaluen 
diverses empreses adequades per a oferir el servei corresponent a cadascun dels trams i 
s’escull una combinació d’elles per a oferir un servei integrat de tota la cadena logística. 
                                               
 
 
1
 http://www.ccong.es/ 
2
 http://www.burkinafasotambe.org/ 
3
 http://www.formacioitreball.org/ 
4
 http://cooperaciocatalana.gencat.cat/ca/ 
5
 http://www.emsimision.org/ca/ 
6
 http://www.santquirzevalles.cat/DetallDirectori/_C47I5aJdEgVXD_Hg-TExbOnkMjtFcx5naGHhhLk9yD8 
7
 http://www.logisticajusta.org/logisticajusta/index.php 
8
 http://www.amicssenegal.org/ 
9
 http://www.conductorssolidaris.org/ 
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2.3. Origen 
El projecte ALIMA ve impulsat per la ONG Red Logística Humanitaria, RLH. La seva 
missió principal és la gestió del transport de mercaderies de caràcter humanitari (veure ONG  
Red Logística Humanitaria, RLH). 
Actualment, el modus operandi de la organització és el següent: quan una ONG 
sol·licita assessorament a RLH per a fer un enviament, aquesta demana cotització a 
diverses empreses i els hi facilita els pressupostos en base al cost del mercat. A partir 
d’aquí, la ONG escull el que més li convé i contacta directament amb l’empresa en qüestió. 
Durant aquest procés, sorgeixen alguns problemes, principalment els següents: 
 Dificultat per a subministrar mercaderia als països de l’interior de l’Àfrica i falta de 
fiabilitat per desconeixement del país d’entrada i no tenir-hi un contacte. 
 Alt cost econòmic, difícil d’assumir per les petites i mitjanes ONGs. 
 Complexitat dels processos duaners, normalment desconeguts per les 
associacions. 
 Pèrdua de la traçabilitat del producte un cop arribat al port d’Àfrica corresponent i, 
per tant, dificultat per arribar al destí final. 
És per això que, durant el 2014, es plantegen crear una primera cadena logística 
enfocada a petites i mitjanes ONGs que uneixi Espanya i l’Àfrica Occidental, concretament 
amb un país interior degut a la dificultat de subministrar-hi mercaderia, amb el menor cost 
possible. 
2.4. Objectius 
El projecte ALIMA té com a objectiu principal el disseny, dimensionament i gestió d’una 
cadena logística integrada des d’Espanya fins a l’Àfrica Occidental, minimitzant el cost i els 
recursos humans al màxim. El públic objectiu del corredor són les ONGs que necessiten 
realitzar enviaments de mercaderia humanitària a aquesta zona del continent. 
Per a això, es necessiten complir els següents objectius secundaris: 
 Conèixer les necessitats de les ONGs en el continent africà. 
 Trobar empreses interessades en col·laborar en cadascun dels trams del corredor. 
 Buscar contactes a destí que garanteixin la fiabilitat del servei. 
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 Obtenir la traçabilitat de la mercaderia en cada fase del trajecte, especialment des de 
la seva entrada a l’Àfrica. 
2.5. Abast 
L’abast del projecte inclou les següents condicions: 
 L’origen del corredor és qualsevol lloc d’Espanya tret de les Illes Balears (Mallorca, 
Menorca, Eivissa i Formentera), les Illes Canàries (Tenerife, Gran Canària, 
Lanzarote, La Palma, La Gomera, El Hierro i Fuerteventura), Ceuta i Melilla. 
 El destí del corredor és un únic país de l’Àfrica Occidental, a determinar. 
 El tram principal, que uneix Espanya amb l’Àfrica, es fa per medi marítim i, 
concretament, pel Port de Barcelona. 
 Corredor unidireccional d’exportació espanyola. 
 Destinat únicament a ONGs consolidades amb identificació demostrable. En cap 
cas es pot oferir el servei per a finalitats no humanitàries. 
 Les mercaderies a transportar no estaran categoritzades com a mercaderies 
perilloses. 
2.6. ONG  Red Logística Humanitaria, RLH 
L’organització Red Logística Humanitaria10, RLH, és una Organització No 
Governamental constituïda l’any 2009 dedicada principalment a assessorar a altres ONGs 
en la logística d’enviaments de mercaderia. 
Està formada per un grup de 12 voluntaris de diferents àmbits professionals, entre ells, 
treballadors de la duana i l’Autoritat Portuària de Barcelona, APB. Anteriorment, han 
participat en projectes d’assistència humanitària, cooperació internacional i de transport i 
logística.  
                                               
 
 
10
 http://www.redlogisticahumanitaria.org/home.html 
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L’experiència en aquests projectes ha demostrat que el procés de transportar material 
d’ajuda a països tercermundistes és un problema que, en alguns casos, arriba a fer 
impossible aquest enviament. Aquest fet és degut principalment a l’elevat cost que implica, 
però també a altres factors com la complexitat dels processos duaners. 
És per això que l’any 2009 decideixen ajuntar-se per formar RLH i així intentar 
minimitzar aquest problema, així com col·laborar amb altres projectes humanitaris. Des de 
llavors n’han realitzat varis: 
Any 2008, prèviament a la creació de RLH 
 Participació d’alguns dels seus membres, juntament amb les ONGs “Conductors 
Solidaris de Catalunya”11 (CSC), “Emsimisión”12, “International Police Association”13 
(IPA) i CCong14, en l’enviament del primer Convoy a l’Àfrica Occidental, compost per 
autocars, camions i ambulàncies carregats de material humanitari (sanitari i 
quirúrgic). 
 Col·laboració en el projecte IPA Marruecos de transport de material humanitari. 
Any 2009 
 Creació de la ONG Red Logística Humanitaria, RLH. 
 Organització, juntament amb CSC i CCong del segon Convoy a l’Àfrica Occidental, 
compost per un tractor, una ambulància, un vehicle mèdic i varis camions carregats 
de material humanitari (sanitari i quirúrgic). 
 Coordinació en el transport i la logística d’enviaments humanitaris a diferents punts 
d’Àfrica juntament amb les ONGs Emsimisión, Ajuda’m a Viure15, IPA, CCong i CSC. 
 
 
                                               
 
 
11
 http://www.conductorssolidaris.org/ 
12
 http://www.emsimision.org/ 
13
 http://www.ipa-iac.org/ 
14
 http://www.ccong.es/ 
15
 http://ajudamaviure.org/ 
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Any 2010 
 Col·laboració amb l’associació Acción Solidaria de ayuda al pueblo Saharaui 
(ASAPS). RLH va gestionar l’enviament per via marítima d’un camió i una 
ambulància a l’abril, i d’un camió el novembre plens de material escolar i aliments pel 
camp de refugiats de Tinduff (Sàhara Occidental). 
 Preparació de la logística, juntament amb les ONGs IPA, Cooperación y Ayuda  i 
l’ajuntament de Santa Perpètua de la Mogoda, per entregar una ambulància a 
l’associació Association Filalienne de Lute contre la Diabète et Maladies Chronques 
de Arfoud16. 
2011 
 Es comença a desenvolupar el projecte “Voluntarius” per tal de coordinar la promoció 
del voluntariat entre les empreses i les ONGs. El projecte intenta posar en contacte 
persones que volen col·laborar amb ONGs i ONGs que necessiten persones per a 
desenvolupar projectes. 
 Gestió de l’enviament d’un contenidor amb aliments i material escolar pels 
campaments saharauis de Tinduff. 
2013 
 Es segueix amb el desenvolupament del projecte “Voluntarius” començat l’any 2011. 
 
2014 
 Desenvolupament del projecte ALIMA. 
 
 
 
 
 
 
                                               
 
 
16
 http://cyberquebec.ca/_layout/?uri=http://cyberquebec.ca/assodiab/statut.html 
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A continuació es fa un anàlisi DAFO de l’associació per tal determinar que l’objectiu és 
assolible. 
  
AMENACES: 
 
 Continent africà inestable. 
 Existència de corrupció a l’entrada 
de mercaderies al continent, podent 
perdre part de la càrrega. 
 Mal estat de les carreteres a l’Àfrica. 
 Elevat cost dels serveis marítims. 
 Elevat cost del transport terrestre 
africà. 
 Moneda diferent a l’euro. 
FORTALESES: 
 
 Coneixement del públic objectiu. 
 Experiència en operacions 
d’exportació cap a països de 
l’Àfrica Occidental com Senegal o 
Costa de Marfil. 
 Contactes amb altres ONGs, fet 
que permet obtenir més 
informació de les seves 
necessitats. 
 Coneixement del món marítim per 
la connexió d’un dels seus 
membres amb el Port de 
Barcelona. 
DEBILITATS: 
 
 Possible temps invertit en el projecte 
limitat pel fet de no ser. 
 La dedicació i constància de cada 
component de la ONG depèn de la 
situació personal de cadascun d’ells. 
 La ONG té una estructura, però no hi 
ha una distribució de tasques 
detallada i establerta per tal d’oferir el 
servei el més ràpid possible. 
OPORTUNITATS: 
 
 Actualment, l’Àfrica Occidental 
està en constant 
desenvolupament ja que és un 
punt de mira per a moltes 
empreses europees. 
 Degut al seu desenvolupament, el 
número de serveis que 
s’ofereixen des del Port de 
Barcelona amb la zona en qüestió 
està creixent. 
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3. Estudi de mercat 
En aquesta primera fase, es duu a terme l’estudi de mercat, que consisteix en l’anàlisi 
d’informació sobre: 
 Els intercanvis de mercaderia entre Espanya i l’Àfrica, ja sigui en referència a la 
distribució, al volum o al tipus de mercaderia. 
 Necessitats de les ONGs. 
3.1. L’Àfrica Occidental 
Àfrica és el tercer continent més gran del món. Està unit a Europa per l’estret de 
Gibraltar, que uneix Marroc amb Espanya i a l’Àsia pel Canal de Suez, Egipte. 
De cara al projecte, es focalitza amb la zona Occidental, West Africa, situada a l’oest del 
continent i formada per un total de 21 països habitats per 471 milions de persones. A la 
figura següent es mostren els països que es consideren part de la zona mencionada. 
 
Figura 1: L’Àfrica Occidental 
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Pel que respecta al transport, destaquen el marítim i el terrestre. Concretament, hi ha un 
total de 39 ports marítims i, en referència al terrestre i concretament al ferrocarril, actualment 
existeixen 5 corredors cap a l’interior, que arriben als països de Mali, Níger, Burkina-Faso, el 
Txad i República Centre-Africana. 
En relació a l’evolució de la zona de West Africa i prenent el PIB, Producte Interior Brut, 
com a indicador, es pot observar que durant els últims anys ha tingut un creixement positiu, 
igual que el previst pels propers anys, segons dades del Fons Monetari Internacional, FMI. 
 
Aquesta evolució positiva té com a conseqüències, per una banda, (1) el creixement de 
la classe mitjana i del poder adquisitiu de la població, que fa tendir cap a un model de 
societat consumista, i per altra banda, (2) la disminució de la fracció de població 
desocupada. 
3.2. Intercanvis de mercaderia entre Espanya i l’Àfrica 
Agafant d’ara en endavant Espanya com a referència, una importació serà un moviment 
de mercaderia amb origen l’Àfrica i destí Espanya i, per contra, un moviment d’exportació 
serà un moviment de mercaderia amb origen Espanya i destí l’Àfrica. 
Com ja s’ha comentat, l’Àfrica és un continent majoritàriament subdesenvolupat. Per 
tant, amb els pocs recursos dels que disposa, la població només és capaç de treballar pel 
propi consum, però no pot augmentar suficient la producció per poder comercialitzar amb el 
producte i, en conseqüència, té unes exportacions molt baixes. Aquest fet es reflexa en el 
desequilibri entre exportació i importació totals entre Espanya i l’Àfrica, independentment del 
medi de transport, on l’exportació representa un 78% dels moviments, envers el 22% en 
importacions, representant el total, un flux de 7,65 milions de tones anuals durant el 2013.  
Focalitzant en el tràfic d’exportació, segons dades del departament d’Estratègia i 
Comercial de l’Autoritat Portuària de Barcelona, el 98% de les exportacions entre els dos 
territoris són per medi marítim, seguit de l’1,5% que representa la carretera i deixant només 
un 0,5% pels altres, com són l’aeri o el ferrocarril. Aquests valors no difereixen gaire dels 
medis utilitzats en el total de moviments, que són d’un 95%, 4% i 1%, respectivament. 
Figura 2: Evolució del PIB a la zona de l’Àfrica Occidental 
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En relació a l’origen de les exportacions marítimes, aquestes es realitzen 
majoritàriament des de València i Catalunya, que representen més d’un 50% del total. Això 
és degut a que les dues comunitats tenen com a mínim un port marítim propi, sent València 
la principal competència per Barcelona com a port espanyol. Cal dir també que el Port 
d’Algeciras, a Andalusia i en quarta posició, també és competència de Barcelona, però no 
actua com a origen o destí de la mercaderia, sinó que és un hub d’unió entre el Mediterrani i 
les zones del Nord i Oest d’Àfrica per la seva posició geo-estratègica. Això es tradueix en 
que moltes de les operacions que fan són trànsits en comptes de càrregues o descàrregues. 
 
Pel que fa al destí de les mercaderies exportades per medi marítim, destaquen, 
exceptuant Sudàfrica, els països del nord del continent. Aquests països, i sobretot Marroc, 
en els últims anys han tingut un gran desenvolupament i el tràfic marítim segueix en 
constant creixement. 
Això és degut a que moltes empreses veuen una oportunitat de reduir costos portant les 
seves plantes de producció a aquests països, on la mà d’obra és més barata. A més, també 
té gran influència la proximitat dels països citats amb el sud d’Espanya, que tenen un tràfic 
molt alt amb el Port d’Algeciras, Cádiz, des del que poden arribar tant a Europa, com a 
Amèrica o Àsia. 
Tot i els beneficis comentats, però, també hi ha inconvenients en instal·lar-se a l’Àfrica, 
com podrien ser problemes duaners per corrupció, no només a l’entrada als Ports, sinó 
també en les fronteres entre països interiors, endarreriments d’entregues provocats sobretot 
durant l’època del ramadà, la no acceptació d’euros o la difícil traçabilitat de producte. 
Figura 3: Origen de les mercaderies exportades a l’Àfrica. Font [1] 
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Per altra banda, cal fer referència a la tipologia de les mercaderies intercanviades en 
aquest tràfic. Abans, però, cal definir alguns conceptes. 
En el comerç internacional, totes les mercaderies han d’estar identificades amb un codi 
unificat per tal que, tant l’importador com l’exportador, coneguin exactament quina 
mercaderia estan intercanviant. Aquesta classificació es coneix com a classificació 
aranzelària i és imprescindible per a: 
 Accedir a informació sobre els requisits d’accés a altres mercats (drets 
aranzelaris, inspeccions...). 
 Realitzar els tràmits documentals associats a la operació (documents duaners o 
de control estadístic). 
 Consultar estadístiques de comerç exterior. 
Per aquest motiu, s’ha creat una nomenclatura, el Sistema Armonizado, SA, codi 
aprovat per la OMC, Organització Mundial del Comerç. Consta de 6 dígits comuns a tots els 
països que pertanyen a la OMC, que són la majoria, ampliables fins a 10 dígits, obtenint-se 
així el codi TARIC. Aquest últim és propi de cada país i dóna informació més concreta de la 
mercaderia. 
A tall d’exemple, el codi TARIC 9506.91.10.90 es desglossaria de la següent manera: 
 Capítol 95: Juguetes, juegos y artículos para recreo o deporte; sus partes y 
accesorios. 
Marroc 
26% 
Algèria 
23% 
Líbia 
8% Egipte 
6% 
Sudàfrica 
5% 
Tunísia 
5% 
Altres 
27% 
Figura 4: Destins africans de les mercaderies espanyoles enviades per medi marítim. Font [1] 
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 Partida SA 9506: Artículos y material para cultura física, gimnasia, atletismo, 
demás deportes, incluido el tenis de mesa, o para juegos al aire libre, no 
expresados ni comprendidos en otra parte de este capítulo; piscinas, incluso 
infantiles. 
 Subpartida SA 9506.91: Artículos y material para cultura física, gimnasia o 
atletismo. 
 Subpartida NC (Nomenclatura Combinada) 9506.91.10: Aparatos de gimnasia 
con sistema de esfuerzo regulable. 
 Codi TARIC 9506.91.10.10: Sillines y soportes, almohadillado y revestimiento de 
sillines. 
Així doncs, prenent com a referència la base de dades proporcionada per l’APB, que 
classifica els volums de mercaderies en tones segons el codi TARIC, es determina que la 
mercaderia més exportada és el material ceràmic, representant el 24% del total. Això és 
degut a la gran aplicació de la ceràmica en el camp de la construcció. A continuació i, en 
menor mesura, es troba el paper i el cartró, que representa un percentatge molt més reduït 
respecte al total.  
 
3.3. Necessitats de les ONGs Espanyoles 
A l’apartat anterior, on s’estudien les exportacions totals entre Espanya i Àfrica, s’extreu 
una idea general de la relació entre origen i destí, però no és possible saber quina part de la 
càrrega té caràcter humanitari. 
24% 
7% 
6% 
6% 
5% 5% 
47% 
Productes ceràmics
Paper i Cartró
Begudes, líquids alcohòlics i vinagre
Plàstic i les seves manufactures
Sal; Sofre; Terra i Pedres; Guix, Calç i Ciments
Extractes cruixents o tintoris; tanins i derivats
Altres
Figura 5: Tipologia dels productes exportats cap a l’Àfrica, 2013. Font [1] 
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Per tant, tal i com s’explica a la metodologia (veure 2.2 Metodologia), per a conèixer les 
necessitats concretes de les ONGs pel que fa als possibles enviaments que puguin fer cap a 
l’Àfrica, es realitza una enquesta destinada al conjunt d’organitzacions no governamentals 
de l’estat espanyol. 
Abans de continuar, cal definir que, al llarg del document, el concepte d’exportació 
humanitària fa referència a la relació de totes les mercaderies transportades amb origen 
Espanya i destinació Àfrica amb finalitat d’ajut al país de destí. 
3.3.1. Enquesta i anàlisis de resultats 
El contingut que s’inclou a l’esmentada enquesta fa referència, principalment, a: 
 Comunitat autònoma, per a establir la distribució de l’origen de les mercaderies arreu 
d’Espanya. Com es demostra més endavant, això té influència, principalment, en el 
primer tram del corredor, que, de manera general, consisteix en el transport de les 
mercaderies des de l’origen fins al Port de Barcelona (veure 3.3.2 Origen, destí i 
tipologia de les mercaderies humanitàries exportades a l’Àfrica). 
 Dimensió de la organització: el projecte està destinat a les petites i mitjanes ONGs, ja 
que generalment no disposen del seu propi departament logístic. 
 Principals destins, per a definir la distribució de les mercaderies en els diferents països 
de l’Àfrica. Aquesta dada influeix en l’elecció del país de destí del corredor. 
 Tipologia de la mercaderia, que influeix principalment en dos aspectes: en primer lloc, 
en la tipologia de l’enviament. Per exemple, uns llibres es poden portar paletitzats en 
grupatge, però un vehicle no. I en segon lloc, el procediment a nivell documental 
difereix. Per exemple, en el cas dels vehicles, s’han de presentar documents 
addicionals com la baixa del mateix. 
L’enquesta s’envia via correu electrònic als possibles clients del projecte, que serien 
totes les ONGs espanyoles amb projectes a l’Àfrica. Segons l’AECID, Agencia Española de 
Cooperación Internacional para el Desarrollo, no existeix un llistat oficial d’ONGs i els seus 
contactes, sinó només una relació de les diferents ONGs sòcies d’AECID. Tot i això, com a 
conseqüència de la llei de protecció de dades, no és possible obtenir els contactes. És per 
això que es recopilen les dades sobre ONGs amb projectes a l’Àfrica de la pàgina web 
http://www.guiaongs.org/ fins a obtenir una base de dades que consta de 403 contactes. 
De totes les enquestes, però, només s’obté resposta de 33 entitats, de les quals 21 fan 
enviaments a l’Àfrica i 12 no. Aquesta no és una mostra representativa de la població, però, 
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tot i això, els resultats serveixen per treure algunes conclusions importants que s’expliquen 
més endavant (veure Annex A). 
Com s’observa, els resultats de les entrevistes realitzades no es sumen a les de 
l’enquesta per a fer l’anàlisi ja que no han estat escollides aleatòriament, sinó que han estat 
seleccionades pel fet d’estar establertes al voltant de Barcelona i així poder-les visitar. 
3.3.2. Origen, destí i tipologia de les mercaderies humanitàries 
exportades a l’Àfrica 
Pel que fa a l’origen de les mercaderies dins d’Espanya, es cerca una relació de les 
comunitats autònomes que més enviaments estaran interessats en fer. 
Segons els resultats de l’enquesta, Madrid, Andalusia, la Comunitat Valenciana i 
Catalunya són les comunitats que més càrrega tenen per a enviar. 
Per altra banda, en relació a la distribució de les mercaderies humanitàries enviades a 
l’Àfrica com a destí del corredor, igual que en el cas anterior, es fa us dels resultats de 
l’enquesta. 
El següent gràfic mostra una relació dels països més escollits a l’hora de realitzar 
enviaments cap a l’Àfrica. 
 
MOÇAMBIC, 
Maputo 
16% GUINEA - 
BISSAU, Bissau 
10% 
GUINEA 
EQUATORIAL, 
Malabo 
10% 
GUINEA, 
Conakry 
11% 
SENEGAL, Dakar 
11% 
BURKINA FASO, 
Ouagadougou 
5% 
Altres 
37% 
Figura 6: Distribució de les mercaderies humanitàries a l’Àfrica. Veure Annex A 
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Com s’observa, a excepció de Moçambic, que encapçala la llista amb un 16% dels 
resultats, la resta de països representatius pertanyen a l’Àfrica Occidental (els que tenen 
una representació menor al 5% es consideren al grup “altres”). 
Finalment, a partir de l’enquesta, s’analitza la tipologia de les mercaderies que s’envien 
a l’Àfrica i s’observa que la majoria de les ONGs coincideixen en les mercaderies a les que 
fan referència. 
 
Així doncs, es pot concloure que el material mèdic es troba clarament en primer lloc 
amb un pes respecte el total del 22%. A més, se li pot sumar l’11% que representa el 
mobiliari medicoquirúrgic, que fa referència al mateix camp. 
22% 
13% 
12% 
11% 
11% 
10% 
21% Material Mèdic
Roba
Material elèctric (ex. PCs)
Aparells d'il·luminació
Mobiliari Medicoquirúrgic
Mobles
Altres
Figura 7: Mercaderies més enviades a l’Àfrica. Veure Annex A 
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4. Disseny de la cadena logística 
Pel disseny de la cadena logística cal definir quin serà el destí de la mateixa i, 
seguidament, es procedeix a l’estudi de serveis marítims existents per a oferir el servei 
Barcelona – Àfrica Occidental i al seu dimensionament pel que fa a capacitat i freqüència. 
4.1. Destí del corredor 
Per tal decidir quin és el país més adequat com a destí del corredor, es realitza un 
anàlisi multicriteri tenint en compte tots els països de l’Àfrica Occidental. Les puntuacions es 
reparteixen entre l’1 i el 5, essent 5 la millor puntuació. També es ponderen els criteris 
segons el pes que se’ls vol donar al prendre la decisió. 
Els criteris considerats són: 
 Principals destins de les ONGs, ponderat amb un 30%: com a dades resultant 
de l’enquesta s’obtenen els tres primers països on les ONGs hi tenen més 
interès a l’hora de fer enviaments. Per tant, en base únicament a les respostes 
de les ONGs que sí que estan interessades en fer enviaments, per a cada país 
de l’Àfrica Occidental, es suma 5, 3 i 1 punt cada vegada que aquest país surt 
escollit com a 1ª, 2ª i 3ª opció, respectivament. 
Un cop aplicat aquest càlcul a cadascun dels països, els resultats es redueixen 
a l’escala entre 0 i 5. 
 Interioritat, ponderat amb un 30%: la connectivitat dels països costaners amb la 
resta del món és significativament superior a la dels països interiors pel fet de 
tenir accés al transport marítim. És per això, que quan més distància entre la 
capital i el port més proper, més puntuació s’obté. 
o 1 punt: de 0 a 250 Km. 
o 2 punts: de 251 a 500 Km. 
o 3 punts: de 501 a 750 Km. 
o 4 punts: de 751 a 1000 Km. 
o 5 punts: més de 1000 Km. 
 Població, ponderat amb un 20%: quan major sigui el número d’habitants del 
país, més persones es podran beneficiar del material enviat. Per tant, es puntua 
segons la següent divisió per rangs: 
o 1 punt: de 0 a 10 milions d’habitants. 
o 2 punts: d’11 a 15 milions d’habitants. 
o 3 punts: de 16 a 20 milions d’habitants. 
o 4 punts: de 21 a 25 milions d’habitants. 
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o 5 punts: més de 25 milions d’habitants. 
 Densitat de població, ponderat amb un 20%: quan major sigui la densitat de 
població, més habitants es podran beneficiar del servei amb menor recorregut al 
punt d’arribada. La població estarà menys dispersa. Per tant, es puntua segons 
la següent agrupació de dades: 
o 1 punt: de 0 a 25 habitants/km2. 
o 2 punts: de 26 a 50 habitants/km2. 
o 3 punts: de 51 a 75 habitants/km2. 
o 4 punts: de 76 a 100 habitants/km2. 
o 5 punts: més de 100 habitants/km2. 
El resultat de l’anàlisi, per tant, resulta com segueix: 
Criteri 
Principals 
destins ONGs 
(30%) 
Interioritat 
(30%) 
Població 
(20%) 
Densitat de 
població 
(20%) 
Puntuació 
Angola 0,3 1 4 1 1,4 
Benín 0,0 1 2 3 1,3 
Burkina Faso 2,2 4 3 3 3,1 
Camerun 0,0 1 4 2 1,5 
Congo 0,0 3 1 1 1,3 
Costa d'Ivori 1,4 2 4 3 2,4 
Gabon 0,0 1 1 1 0,7 
Gàmbia 0,8 2 1 5 2,1 
Ghana 0,0 1 5 4 2,1 
Guinea 2,8 1 2 2 1,9 
Guinea Bissau 2,8 1 1 2 1,7 
Guinea Equatorial 2,8 1 1 1 1,5 
Libèria 0,0 1 1 2 0,9 
Mali 0,3 4 3 1 2,1 
Mauritània 1,4 1 1 1 1,1 
Namíbia 0,0 2 1 1 1,0 
Níger 0,0 5 3 1 2,3 
Nigèria 0,0 3 5 5 2,9 
Rep. Centre - 
Africana 
0,0 5 1 1 1,9 
R.D. del Congo 0,0 2 5 1 1,8 
Senegal 5,0 1 2 3 2,8 
Sierra Leone 0,0 1 1 4 1,3 
Togo 0,0 1 1 4 1,3 
Txad 0,0 5 2 1 2,1 
Taula 1: Anàlisi multicriteri per a la selecció del destí del corredor. Font: Elaboració pròpia 
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Així doncs, d’acord amb l’anàlisi, el país destí del corredor és Burkina Faso. A 
continuació es mostra una relació d’indicadors del país seleccionat. 
Burkina Faso és un país que pertany a l’Àfrica Occidental, i 
està situat a l’interior; no té sortida al mar. Les seves 
característiques principals són: 
 Capital: Ouagadougou. 
 Països fronterers: Costa de Marfil, Ghana, Togo, Benín, 
Mali i Níger. 
 Idioma oficial: Francès. 
 Religió: 60,5% musulmans, 35% catòlics, 15,3% animistes, 4,2% cristians protestants i 
1% altres religions. 
 Moneda: Franc CFA de l’Àfrica Occidental. El codi ISO és XOF i l’equivalència: 1€ = 
655,957 XOF. Els altres estats amb la mateixa moneda són: Benín, Costa de Marfil, 
Mali, Níger, Senegal i Togo.  
 Govern: República. 
A continuació es mostren els indicadors socials de 2013, que mostren un reflex de la 
situació social que es viu en el país: 
 Població: 17.812.961 habitants. 
 Superfície: 274.500 km2. 
 Densitat de població: 60 habitants/km2. 
 Esperança de vida 2012: 56 anys. 
 Índex de pobresa (2007 – 2011): 64%. 
 Taxa de natalitat: 42,81‰. 
 Taxa de mortalitat: 12,21‰. 
 Taxa de mortalitat infantil: 78,3‰. 
 Taxa de fecunditat: 6,14 fills/dona. 
 Taxa d’analfabetisme: 84%. 
Pel que fa a la situació econòmica, segons dades del 2012, el Producte Interior Brut, 
PIB, es composa principalment pel sector terciari o sector dels serveis, que representa un 
total del 42%. Aquest sector va seguit del primari, dedicat a l’extracció i desenvolupament 
dels recursos naturals, i el secundari, relacionat amb la indústria de la manufactura. 
Representen un 34 i 24% del PIB, respectivament. 
 Figura 8: Burkina Faso. Font [2] 
Projecte ALIMA – Corredor Humanitari Espanya - Àfrica  Pàg. 25 
 
4.2. Serveis marítims entre Barcelona i l’Àfrica 
Tenint en compte que el destí del corredor és Burkina Faso, es procedeix a definir el 
port d’entrada al continent. Per a definir-lo, es valora que: 
 El número de fronteres a creuar sigui mínim. Per tant, resulten 4 possibles 
països d’entrada: Costa de Marfil, Ghana, Togo i Benín. 
 La distància terrestre entre el port africà i Ouagadougou, capital de Burkina 
Faso, sigui mínima. Per tant, es redueixen les opcions a Costa de Marfil, Ghana 
i Togo, tots ells amb disposició de ports marítims amb tràfic de contenidors. 
Els ports marítims dels països africans candidats són Abidjan i San Pedro pel que fa a 
Costa de Marfil, Tema i Takoradi pel que fa a Ghana, i Lomé pel que fa a Togo. 
Analitzant la connectivitat entre el Port de Barcelona i els ports africans, es conclou que 
les connexions són majoritàriament indirectes, és a dir, excepte el nou servei ofert per 
Vapores Suardíaz, disposen d’un transbordament o més. 
Així doncs, les possibles combinacions són les següents: 
Abidjan (CIABJ), Costa de Marfil 
 
San Pedro (CISPY), Costa de Marfil 
 
Taula 2: Connectivitat port d’Abidjan, Costa de Marfil. Font [4] 
Taula 3: Connectivitat port de San Pedro, Costa de Marfil. Font [4] 
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Tema (GHTEM), Ghana 
 
Takoradi (GHTKD), Ghana 
 
Lomé (TGLFW), Togo 
 
Com es pot observar, els ports amb més serveis de cada país són Abidjan, Tema i 
Lomé a Costa de Marfil, Ghana i Togo, respectivament. 
Amb aquest anàlisi de connectivitat es confirma la possibilitat d’accedir als països 
d’entrada a l’Àfrica citats. 
Taula 4: Connectivitat port de Tema, Ghana. Font [4] 
Taula 5: Connectivitat port de Takoradi, Ghana. Font [4] 
Taula 6: Connectivitat port de Lomé, Togo. Font [4] 
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4.3. Capacitat 
Tal com s’ha comentat inicialment, el transport de les mercaderies per medi marítim es 
farà en contenidor, que pot transportar gairebé tots els tipus de mercaderies. Pel que fa als 
tipus de contenidors, es diferencien dos grans tipus en relació al seu volum: 
 Contenidor de 20 peus: Les dimensions exteriors d’un contenidor normalitzat de 
20 peus són: 20 peus de llarg x 8 peus d’ample x 8,5 peus d’alçada, que equival 
a 6,1 m de llarg x 2,4 m d’ample x 2,6 m d’alt. Això representa un volum de 
1.360 peus cúbics, és a dir, 38,5 m3. La seva capacitat, però, és de 33m3. 
A part del límit de volum, també cal tenir en compte el pes màxim permès, que 
és de 24.000 kg. Restant la tara del contenidor (o pes en buit) a aquest valor, 
s’obté que la càrrega total de l’interior pot ser d’uns 22.000 kg. 
 Contenidor de 40 peus: Les dimensions exteriors del contenidor normalitzat de 
40 peus són les mateixes que el de 20 peus pel que fa a l’amplada i l’alçada, 
però té una llargada de 12,2m (el doble), motiu pel qual el volum augmenta fins 
a 76,1 m3. Igual que en el de 20’, la seva capacitat es veu reduïda fins a 66 m3. 
Tot i el gran augment de volum, el pes màxim total del contenidor està fixat en 
30.480 kg, no sent el doble que l’anterior. Per tant, la càrrega de l’interior pot 
arribar fins al voltant dels 27.000 kg. 
A part d’aquests dos tipus de contenidors, també n’hi ha d’altres amb mides 
estandarditzades, totes elles amb la mateixa amplada i variant la llargada o l’alçada, però no 
són tant utilitzats en el mercat. 
En relació a la unitat de mesura de la capacitat del transport marítim de contenidors, en 
general s’utilitza la unitat de mesura TEU, provinent de l’anglès, “Twenty – foot Equivalent 
Unit”. Una TEU és la capacitat de càrrega d’un contenidor normalitzat de 20 peus. Per tant, 
un contenidor normalitzat de 40 peus té una capacitat de 2 TEUs. 
Per a valorar la capacitat, una de les dades demanades a l’enquesta és el número 
d’enviaments per any prenent com a referència una TEU, és a dir, un contenidor de 20 peus. 
El resultat és que la majoria envien menys d’un contenidor a l’any, és a dir, menys de 33 m3 
cada l’any. 
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Per tant, en base a les respostes obtingudes a l’enquesta, es podria parlar que es 
necessita una capacitat de dos contenidors l’any, un valor negligible tenint en compte que un 
vaixell amb capacitat per a unes 3.000 TEUs es consideraria de baixa capacitat. 
4.4. Freqüència 
La freqüència del corredor depèn de la demanda del volum a enviar. Per tant, tenint en 
compte que el volum a enviar és molt baix, podent ser de dos contenidors l’any, i que els 
serveis amb cadascun dels ports analitzats és setmanal, no cal definir un dia concret o fer 
reserves periòdiques d’espai, sinó que la reserva d’espai es realitzarà segons la demanda 
puntual que hi hagi de les ONGs a Red Logística Humanitaria. 
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5. Corredor Espanya – Àfrica 
Tal i com s’ha esmentat anteriorment, el corredor, amb origen Espanya i destinació 
Burkina Faso, es composa de tres etapes principals: 
1. Centralització de mercaderies espanyoles al Port de Barcelona: transport terrestre 
des de qualsevol lloc de la península fins al Port de Barcelona. 
2. Transport de les mercaderies entre el Port de Barcelona i el Port d’entrada a l’Àfrica: 
tram marítim amb origen port de Barcelona i destí un dels ports marítims de Costa 
de Marfil, Ghana o Togo. 
3. Transport de les mercaderies fins a Ouagadougou: tram terrestre per a fer arribar 
les mercaderies des del port d’entrada a l’Àfrica fins a Burkina Faso. 
 
Per a cadascuna de les fases, es contacta amb vàries empreses reals del sector i es 
seleccionen les més adequades per a oferir el servei que correspongui. Després d’un primer 
anàlisis, es contemplen dues opcions pel primer tram, tres pel segon, i dues més pel tercer. 
Per motius de confidencialitat, es fa referència a les empreses reals contactades amb 
noms genèrics, per exemple “empresa A” o “empresa B”. Només es revelarà el nom real de 
les entitats amb les que finalment es col·laborarà. 
Figura 9: Etapes del corredor. Font: Google Maps i elaboració pròpia 
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5.1. Transport de mercaderies fins al Port de Barcelona 
La primera fase inclou el transport terrestre de mercaderies des de qualsevol punt 
d’Espanya fins al Port de Barcelona. 
Per tal d’oferir aquest servei, es requereix de la col·laboració d’una empresa de 
transport terrestre que operi a l’estat espanyol. 
Les principals característiques que s’han d’avaluar de cara a l’elecció de l’empresa 
col·laboradora són: 
 Territori d’operació, que cal que inclogui Espanya. 
 Competitivitat econòmica. 
 Transit Time, TT, és a dir, temps que transcorre entre la recollida de la mercaderia 
a origen i la seva entrega a destí. 
 Tipus de mercaderia que es pot transportar. 
 Tipus d’empaquetament de la mercaderia. Per exemple, palet o granel. 
 Connectivitat, és a dir, xarxa de països, a banda d’Espanya, en els que opera. 
 Possibilitat de firmar un conveni de col·laboració per a formalitzar l’acord. 
Entre totes les empreses de transport terrestre que operen dins l’estat espanyol, es 
contacta amb dues. A partir d’aquí, es valoren les característiques citades, així com la seva 
implicació en el projecte. 
5.1.1. Empresa A 
Empresa espanyola de transport terrestre urgent de mercaderia paletitzada. Va néixer 
l’Agost de 2012 i, gràcies a les franquícies que té repartides per tot el país, aconsegueix una 
cobertura total del mateix. 
El seu modus operandi es basa en la recollida de les mercaderies a origen, la 
centralització d’aquestes al magatzem de Madrid i la seva posterior distribució fins a destí. 
En referència a la contractació del servei, disposa de dues tarifes, que determinen el 
TT: servei Express i servei econòmic. 
 Servei Express: garanteix un TT de: 
o  24 hores a les capitals espanyoles, així com a les poblacions situades a 30 
km d’aquestes o amb una població de més de 10.000 habitants. 
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o 48 hores a la resta de poblacions. 
 Servei Econòmic: garanteix un TT 24 hores superior al servei Express, segons 
correspongui: 
o 48 hores a les capitals espanyoles, així com a les poblacions situades a 30 
km d’aquestes o amb una població de més de 10.000 habitants. 
o 72 hores a la resta de poblacions. 
Ambdues modalitats inclouen uns serveis mínims a banda de l’entrega, que són: 
 Possibilitat de tenir accés al seguiment de la mercaderia, on es pot veure l’estat de 
l’entrega. 
 Un cop entregada la mercaderia, es pot descarregar l’albarà segellat i firmat. 
 Assegurança de la mercaderia fins a 5,92€/Kg transportat. 
A part, també es poden contractar serveis addicionals com incrementar la cobertura de 
l’assegurança fins a tot risc. 
Per altra banda, pel que fa al preu, es calcula en funció de tres factors, que són: 
 Tipus de servei: El servei express té un preu superior al servei econòmic. 
 Tipus de palet: Segons volum ocupat i pes màxim, divideix els palets en 7 tipus i els 
assigna un preu diferent a cadascun. 
 
Figura 10: Tipus de palets. Font [5] 
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 Mapa de zonificacions, que divideix Espanya en zones al voltant de Madrid. El preu 
va augmentant, aproximadament, de manera proporcional amb la distància al 
centre, és a dir, Madrid, tal com es mostra a la figura: 
 
Figura 11: Mapa de zones de l’empresa A. Font [5] 
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A banda d’aquestes zones, també existeix la zona 0, però en aquest cas no es pot 
utilitzar perquè està dirigida als seus franquiciats. S’utilitza únicament quan un d’aquests té 
un vehicle sencer ple i ha d’enviar-lo a un únic destí d’un altre franquiciat. En tal cas, no 
caldria passar per Madrid i, per exemple, es podria anar directament de Girona a Barcelona. 
Està pensat per grans volums. 
5.1.2. Empresa B 
Aquesta empresa va ser fundada l’any 1907 a Estats Units com una empresa de 
missatgeria i ha anat creixent fins a arribar a convertir-se en una de les empreses de 
distribució de paquets més gran del món i en un proveïdor global líder de transport 
especialitzat i serveis de logística. 
En serveis nacionals, com és el cas, ofereix 4 tipus de serveis diferents en funció del 
temps de transport requerit. Aquests són els següents: 
 Express Plus: el termini d’entrega és d’1 dia laborable i, normalment, es realitza entre 
les 08:30h i les 09:00h del matí. 
 Express: el termini d’entrega és d’1 dia laborable i, normalment, es realitza entre les 
10:30h del matí i les 12:00h del migdia. 
 Express Saver: el termini d’entrega és d’1 dia laborable i, normalment, es realitza al 
final del dia. 
 Standard: el termini d’entrega es defineix segons els dies de trànsit definits per data 
programada i l’entrega es realitza al final del dia. 
Per al càlcul econòmic, en primer lloc, divideix Espanya per províncies i assigna, entre 
cadascuna d’elles, un número de zona comprès entre l’1 i el 3. Aquestes zones són 
proporcionals a la distància entre les províncies; quan més distància hi ha entre elles, més 
alt serà el número de zona. 
En segon lloc, per a cada zona i cada tipus de tarifa, assigna un preu que, sumat als 
càrrecs per a qualsevol servei addicional, resulta l’import total. 
Aquests serveis addicionals poden ser opcionals o obligatoris segons el tipus 
d’enviament. A mode d’exemple, un servei obligatori seria el de l’assegurança de la 
mercaderia, que és el màxim entre l’1% de valor declarat pel transport i 4,95€. En canvi, un 
servei opcional seria un enviament contra reemborsament, en el qual cobrarien un import 
addicional que tindria el valor màxim entre un 5% del cost i 8,20€. 
Pàg. 34  Memòria 
 
5.1.3. Comparació econòmica 
Un dels factors més important a tenir en compte per a l’elecció de l’empresa és el cost 
econòmic del servei per al client, és a dir, per a la ONG. 
És per això que es fa un anàlisi comparatiu entre les dues empreses analitzades. Per a 
això cal definir diferents escenaris possibles. En aquests escenaris, la destinació sempre 
serà Barcelona i l’origen variarà. 
Com a origen, doncs, es seleccionen les quatre comunitats autònomes que, segons 
l’enquesta, es preveu que faran més enviaments. Aquestes són, per ordre descendent de 
número d’enviaments, Madrid, Andalusia, Comunitat Valenciana i Catalunya. En el cas de 
l’Empresa B es necessita concretar la província i, per tant, s’utilitza Madrid, Sevilla, València 
i Girona, respectivament. 
Per altra banda, també cal definir la mida i pes del palet, que es considerarà de 120 x 
60 x 60 cm3 i 50 Kg, respectivament. Això implica que es classifiqui com a Mini Palé pel que 
fa a l’Empresa A. 
Així doncs, en primer lloc es defineixen les zones entre orígens i destí. 
 
Origen Zones Empresa A* Zones Empresa B 
Madrid, Madrid 6, (1 + 5) 2 
Sevilla, Andalusia 10, (5 + 5) 3 
València, Comunitat Valenciana 8, (3 + 5) 2 
Girona, Catalunya 11, (6 + 5) 1 
*Número de zones entre la província i Madrid + número de zones entre Madrid i Barcelona, que són 5. 
Seguidament, cal escollir el tipus de servei per a cada empresa. Com s’ha observat, les 
dues empreses disposes d’ofertes que relacionen el preu amb el termini d’entrega de 
manera inversament proporcional. Així doncs, quant més alt és el termini d’entrega, menor 
és el preu. 
Per tant, tenint en compte que el client final és una ONG i, que, en general, aquestes 
associacions disposen de recursos econòmics molt limitats, s’escull la opció més barata i, 
per tant, amb un termini d’entrega superior. Cal dir també, que la diferència entre els 
diferents tipus de serveis és de pocs dies, essent de només 24 hores en alguns casos. 
Taula 7: Definició de zones entre províncies per a les dues possibles empreses. Font: Elaboració pròpia 
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Havent definit ja les variables anteriors (número de zones entre províncies i tipus de 
servei escollit), es procedeix a l’assignació de costos: 
 
Origen Empresa A* Empresa B* 
Madrid, Madrid 47,00 € 60,15 € 
Sevilla, Andalusia 56,00 € 84,85 € 
València, Comunitat Valenciana 49,00 € 60,15 € 
Girona, Catalunya 57,00 € 33,10 € 
*Per motius de confidencialitat, la taula de costos completa que detalla el preu de cadascuna de les 
zones no es pot publicar. Només es permet publicar el total. 
Com es pot comprovar, en tots els casos excepte Catalunya, el preu és més econòmic 
amb l’Empresa A. En els casos extrems es troba que en el trajecte entre Sevilla i Barcelona, 
el preu de la primera és un 52% més econòmic, mentre que en el trajecte entre Girona i 
Barcelona, aquesta és un 42% més car. De totes maneres, és freqüent que les ONGs 
properes a Barcelona transportin elles mateixes les mercaderies i així s’estalvien el cost 
d’aquest tram. 
5.1.4. Anàlisi i selecció de l’empresa de transport 
La determinació de l’empresa més adequada per a operar en el tram 1 es realitza 
mitjançant un anàlisi multicriteri en base a requisits ponderats i puntuació acotada entre 0 i 5, 
essent 5 l’òptim. 
Els dos requisits més importants i, per tant, ponderats amb un 25% són: 
 Territori d’operació, que cal que cobreixi la península i condició imprescindible per a 
oferir el servei. 
 Competitivitat econòmica: l’empresa A obté un 4 degut a que ofereix el preu més 
econòmic en la majoria de zones d’Espanya. En canvi, l’empresa B obté un 3 ja que 
és més econòmica únicament a les zones del voltant de Barcelona. Això és degut a 
que la primera té el hub situat a Madrid. 
 
 
 
 
Taula 8: Cost econòmic de l’enviament del palet definit amb les tarifes més econòmiques. 
Font: Elaboració pròpia 
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La resta de criteris es valoren en un 10% cadascun: 
 TT competitiu en els dos casos, variant entre 1 i 2 dies, generalment. 
 Es poden transportar tot tipus de mercaderies excepte les perilloses o heavy lift / 
project cargo17, que no són el tipus de mercaderies que generalment transporten les 
ONGs. 
 Empaquetament: en el cas de l’empresa A cal que sigui paletitzat, fet que implica 
feina prèvia per l’associació exportadora. Per això es valora en un 3, mentre que 
l’empresa B no té cap requeriment i es valora amb la puntuació màxima. 
 Connectivitat: l’empresa B opera a nivell mundial mentre que la primera només opera 
a Espanya (tot i que també està estudiant la possibilitat d’ampliar el mercat a 
França). Per tant, amb la segona opció es deixa oberta la possibilitat d’ampliar el 
hinterland, podent fer enviaments amb origen francès (veure 8 Perspectives de 
futur). És per això que es valoren amb un 3 i un 5, respectivament. 
 Acord de col·laboració: la primera empresa ofereix la possibilitat de firmar un acord 
de col·laboració en el qual es formalitza la relació entre organitzacions i aporta 
fiabilitat. 
 
Criteri EMPRESA A EMPRESA B Ponderació 
Territori operació 5 5 25% 
Competitivitat econòmica 4 3 25% 
TT competitiu 5 5 10% 
Tipus de mercaderia 5 5 10% 
Empaquetament 3 5 10% 
Connectivitat 3 5 10% 
Acord col·laboració 5 0 10% 
Puntuació 4,35 4 100% 
                                               
 
 
17
 El Heavy lift o Project Cargo fa referència a mercaderies de pes o dimensions superiors als 
standards i que, per tant, necessiten un pla logístic especial i personalitzat. 
Taula 9: Anàlisi multicriteri per a la selecció de l’empresa del tram 1. Font: Elaboració pròpia 
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Com a resultat de l’anàlisi, finalment es firma l’acord amb l’Empresa A, que obté un 
resultat de l’anàlisi sensiblement millor que la segona, essent de 4,35 i 4 punts, 
respectivament. Aquesta empresa escollida és Palibex18 (veure Annex C). 
Fruit d’aquesta relació, i tot i que no està puntualitzat en el conveni, Palibex accedeix a 
rebaixar el preu del servei fins al preu de cost pel fet de ser enviaments de caràcter 
humanitari. Aquest fet implica una rebaixa de cost representativa, però no es pot publicar el 
percentatge d’estalvi per motius de confidencialitat. 
A tall d’exemple, a continuació es cotitza un enviament de mercaderies d’una ONG al 
Port de Barcelona en servei express i en servei econòmic de l’empresa escollida. Les 
característiques hipotètiques són: 
 Origen: Orense 
 Destinació: Port de Barcelona 
 Número de palets: 2 
 Mida dels palets: 1,2 x 1 x 1,2 m3. 
 Pes: <600 kg. 
Abans de saber el preu, cal definir les dues característiques en les que es basa el preu: 
el tipus de palet i la zona de recollida i d’enviament. 
1. Tipus de palet: Segons la taula de classificació interna de Palibex (veure Figura 10: 
Tipus de palets), al ser de mides 1,2 x 1 x 1,2 m3 i pesar menys de 600 Kg, és un 
palet tipus mitjà. 
2. Zona de recollida i d’enviament: La mercaderia es recull a Orense, que pertany a la 
zona 6 i s’entrega a Barcelona, que pertany a la zona 5 (veure Figura 11: Mapa de 
zones de l’empresa ). 
Un cop definides les dues variables, el preu es calcula com: 
Preu = (Preu_zones_origen + Preu_zones_destí) * num_de_palets 
 
                                               
 
 
18
 http://www.palibex.com/ 
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Essent: 
Preu_zones_origen: preu corresponent a travessar el número de zones corresponents a 
l’origen d’acord amb el tipus de palet. 
Preu_zones_destí: preu corresponent a travessar el número de zones corresponents al 
destí d’acord amb el tipus de palet. 
Num_de_palets: número de palets a transportar. 
Així doncs, aplicant els preus de les zones corresponents segons la tarifa escollida, el 
cost del servei és el següent: 
 Servei Express: 
Preu = (52 €/palet + 44 €/palet) * 2 palets = 192€ 
 Servei Econòmic: 
Preu = (45 €/palet + 39 €/palet) * 2 palets = 168€ 
Pel que fa al temps, en cas de sol·licitar un servei express, si l’enviament es sol·licita un 
dia laborable abans de les 12:00h, el dimarts al matí es recolliria la mercaderia i a la tarda 
arribaria a Madrid per sortir cap a Barcelona cap a les 03:00h de la matinada de dimecres. 
D’aquesta manera, dimecres al matí arribaria als magatzems de Palibex de Barcelona i 
durant el dia s’entregaria al magatzem a destí corresponent. Així doncs, la mercaderia 
s’entregaria en un temps de 24h a partir de la recollida, o en 48h a partir de la sol·licitud. 
Si, en canvi, el servei fos econòmic i la sol·licitud es realitzés el dilluns al matí, arribaria 
a Barcelona durant el dijous, és a dir, després de 48h de la recollida a origen, o després de 
72h de la sol·licitud. 
5.2. Transport marítim 
El segon tram fa referència al transport marítim de mercaderies des del Port de 
Barcelona fins al port d’entrada a l’Àfrica que, com s’ha comentat anteriorment, és un port de 
Costa de Marfil, Ghana o Togo. 
Per a això, cal la col·laboració d’una empresa que busqui el millor transport per a la 
ONG en funció de les ofertes del mercat. Aquesta tasca d’organització del trajecte, en el 
sector marítim, la fa la figura del transitari. 
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Les principals característiques a avaluar de cara a la selecció de l’empresa transitària, 
són les següents: 
 Zona de cobertura: Ha de treballar amb la zona de l’Àfrica Occidental i, 
concretament, amb els països de Tema, Ghana i/o Togo. 
 Competitivitat econòmica. 
 Disponibilitat d’un corresponsal de l’empresa a destí per tal de solucionar qualsevol 
problema que pugui sorgir. Com s’ha comentat, a aquests països hi ha molta 
corrupció i poc control, motiu pel qual és molt important tenir-hi contactes. 
 Transit Time, TT. 
 Tipus de mercaderia que es pot transportar. 
 LCL o FCL: La opció de LCL o grupatge permet compartir l’espai d’un contenidor 
amb altres carregadors, és a dir, incloure en el mateix contenidor mercaderies de 
diferents propietaris. Això afavoriria a les ONGs ja que podrien realitzar enviaments 
de volums petits, però també té inconvenients. El principal desavantatge és que a 
l’hora de despatxar el contenidor, totes les mercaderies que conté han d’haver 
passat els controls corresponents i tenir la confirmació de la duana. Si hi ha 
problemes amb una de les mercaderies, les altres no poden sortir del recinte 
portuari encara que siguin de diferents propietaris. 
 Magatzem a destí. 
 Possibilitat de firmar un conveni de col·laboració per a formalitzar l’acord. 
Per a l’estudi, s’han seleccionat tres empreses transitàries que operen amb els citats 
països. A partir d’aquí, igual que en el primer tram, es valoren les característiques citades, 
així com la seva implicació en el projecte. 
5.2.1. Empresa C 
L’empresa C és una multinacional creada l’any 1.985 a València. Disposa d’oficines a 
Espanya (concretament a Barcelona, entre d’altres), Portugal, Estats Units, Mèxic, Marroc i, 
recentment ha inaugurat una nova oficina a Tunísia. 
Pel que fa a la valoració de les característiques a analitzar, els resultats són els 
següents: 
 Zona de cobertura: treballa amb Costa de Marfil i amb Ghana, però no amb Togo. 
Concretament, els ports amb els que es connecta d’aquests dos països són el port 
d’Abidjan a Costa de Marfil i el port de Tema a Ghana. 
 Competitivitat econòmica: analitzada a l’apartat 5.2.4 Comparació econòmica. 
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 L’empresa disposa d’un corresponsal a Abidjan important en el continent ja que 
està present a 45 països de l’Àfrica i es dedica al sector del transport marítim i 
ferroviari de la zona. 
 Transit Time, TT: treballa amb la naviliera Maersk (Safmarine) oferint un servei 
setmanal indirecte amb transbord a Algeciras (veure 4.2 Serveis marítims entre 
Barcelona i l’Àfrica). El TT és d’aproximadament 30 dies per a Abidjan i de 27 amb 
Tema, ja que la rotació del servei des d’Algeciras és: Tangier, Algeciras (APMT), 
Dakar, Tema, Abidjan, Dakar, Tangier. 
 Treballa amb molts tipus de contenidors que inclouen gairebé totes les càrregues 
possibles. A continuació es mostren els diferents tipus: 
 
 El transitari ofereix els dos tipus de serveis, tant LCL com FCL. 
 No disposa de magatzem a destí. 
Figura 12: Tipus de contenidors utilitzats. Font: Confidencial 
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 Hi ha possibilitat de col·laborar, però sense tenir avantatges respecte dels altres 
clients pel fet de ser una ONG. 
5.2.2. Empresa D 
Nascuda a Kuwait com a proveïdor de magatzems, ha anat creixent fins a convertir-se 
en una de les empreses de logística més grans a l’Orient Mitjà. 
Les seves dues principals línies de negoci són les següents. Per una banda, el que 
anomenen Global Integrated Logistics business, GIL, que consisteix en treballar amb 
empreses en diversos mercats per al moviment, la gestió i la distribució de béns. Per altra 
banda, ofereixen serveis de logística a mercats emergents que faciliten el comerç i creen 
noves oportunitats. 
Concretament, pel que fa al transport marítim de contenidors, treballen el contenidor 
complert, és a dir, FCL. També treballen amb mercaderia no conteneritzada com és la 
càrrega convencional. 
Pel que fa a les característiques a analitzar, els resultats són els següents: 
 Zona de cobertura: treballa amb els tres països seleccionats i, concretament, 
amb els ports d’Abidjan, Tema i Lomé a Costa de Marfil, Ghana i Togo, 
respectivament. 
 Competitivitat econòmica: analitzada a l’apartat 5.2.4 Comparació econòmica. 
 De moment, no disposa de corresponsals a aquests ports, però, tenint en 
compte que està en creixement, sí que disposa d’agents en aquests països per 
a buscar càrrega i així poder augmentar el tràfic. 
 També treballa amb el servei de Maersk (Safmarine) i, per tant, ofereix els 
mateixos TT. 
 El tipus de mercaderia que pot transportar és tant la càrrega conteneritzada com 
project cargo, tot i que no és d’interès. 
 Ofereix un únic tipus de servei, FCL. 
 No disposa de magatzem a destí. 
 Hi ha possibilitat de col·laborar, però sense tenir avantatges respecte dels altres 
clients pel fet de ser una ONG. 
5.2.3. Empresa E 
La següent empresa és la marca espanyola d’un important grup africà, fundat l’any 
1822, que gestiona gran part del transport i la logística arreu d’Àfrica, exceptuant el nord. 
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Els serveis que ofereix la marca es poden agrupar en les següents 5 categories: 
 Transport multimodal, combinació de transport marítim i terrestre. 
 Duanes. 
 Logística. 
 Projectes industrials. 
 Serveis de la cadena de subministrament. 
Pel que fa a les característiques a analitzar, els resultats són els següents: 
 Zona de cobertura: treballa amb els tres països seleccionats i, concretament, 
amb els ports d’Abidjan, Tema i Lomé a Costa de Marfil, Ghana i Togo, 
respectivament. 
 Competitivitat econòmica: analitzada a l’apartat 5.2.4 Comparació econòmica. 
 No només disposa de corresponsal a l’Àfrica, sinó que seria una empresa del 
mateix grup la que gestionaria el despatx de les mercaderies a l’Àfrica i, fins i tot, 
podria gestionar el transport terrestre, ja sigui amb camió o ferrocarril, segons el 
port, cap a Burkina Faso. 
 També treballa amb el servei de Maersk (Safmarine) i, per tant, ofereix els 
mateixos TT que les empreses A i B. 
 El tipus de mercaderia que pot transportar és tant càrrega conteneritzada com 
d’altres com gas. 
 El transitari ofereix un únic tipus de servei, que és el de FCL. 
 Sí que disposa de magatzem a destí. 
 No és possible firmar un acord de col·laboració, però degut a la seva gran 
presència a l’Àfrica, l’empresa ja disposa d’una tarifa sensiblement més 
econòmica per a organitzacions que compleixen una sèrie de requisits. 
5.2.4. Comparació econòmica 
Per tal de fer la comparació econòmica entre les tres empreses, s’avalua el cost del 
transport marítim entre el Port de Barcelona i els tres ports candidats, d’un contenidor sencer 
de 20’ i 40’, així com de 5 m3 i 1.000 Kg de mercaderia en LCL. 
 
PORT ABIDJAN TEMA LOMÉ 
Contenidor 20' 40' LCL 20' 40' LCL 20' 40' LCL 
EMPRESA C 1.363 € 1.913 € 565 € 1.398 € 1.898 € 620 € 1.480 € 2.207 € 935 € 
EMPRESA D 1.985 € 2.655 € 
 
2.060 € 2.655 € 
 
2.185 € 2.804 € 
 
EMPRESA E 1.220 € 1.921 € 
 
1.313 € 1.969 € 
 
1.279 € 1.974 € 
 
Taula 10: Cost econòmic de l’enviament segons empresa i destí. Font: Elaboració pròpia 
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SERVEIS INCLOSOS AL PRESSUPOST 
Els pressupostos de cada empresa inclouen els següents serveis: 
 Nòlit 
 Despeses FOB: 
o THC 
o ISPS 
o T3 
o Waiver, quan correspongui 
o Documentació (B/L) 
o Despatx a origen 
o Precinte 
A continuació es defineix breument cadascuna de les partides: 
 Despeses FOB, Free On Board: Dins l’última actualització que ha realitzat la Cambra 
de Comerç Internacional dels Incoterms, el 2010, es troba l’Incoterm FOB. Aquest 
defineix que, per una banda, el venedor es fa càrrec de les despeses des d’origen 
fins al port d’embarcament, incloent la càrrega al vaixell i, per altra banda, el 
comprador assumeix el cost del transport, de l’assegurança, la descàrrega, i el 
transport entre el port de destí i la destinació final. La transferència de risc es fa en el 
moment en que la mercaderia es troba sobre el vaixell. 
Les tres empreses cotitzen el servei segons l’Incoterm FOB i, és per això, que les 
despeses contemplades són les que fan referència al tram des de l’origen fins a la 
càrrega al vaixell. Dins aquestes despeses, s’inclou: 
o THC, Terminal Handling Charges: són les despeses de manipulació del 
contenidor, com podrien ser la seva neteja, la càrrega al vaixell o l’estiba, 
entre d’altres. Aquest cost es fixa segons el destí, ja que també té en compte 
altres aspectes com l’imbalance entre importació i exportació al país en 
qüestió, per exemple. 
o ISPS, International Ship and Port facility Security: l’any 2004 es va publicar el 
codi ISPS, que regula la responsabilitat dels governs, de les companyies 
marítimes, el personal a bord i el personal del port per a detectar amenaces i 
adoptar mesures preventives de seguretat relacionades amb els vaixells o les 
infraestructures utilitzades en el comerç internacional. 
Aquest codi va representar un cost extra per a les terminals ja que van haver 
d’adaptar-se al nou codi fent canvis com, per exemple, augmentar la 
vigilància o augmentar l’alçada de les tanques que delimiten la terminal. Per 
a recuperar la despesa, actualment la terminal cobra un cost fix a la naviliera 
que acaba repercutint al client. 
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o T3: és la taxa a la mercaderia. La cobra l’Autoritat Portuària pel fet d’utilitzar 
el Port. El cost depèn del pes de la mercaderia i també del contenidor. És per 
això que, a vegades, també es diu que és la taxa a la mercaderia i al 
contenidor. 
o Waiver: és un document necessari en cas d’exportar o importar amb 
determinats països de l’Àfrica Occidental. Inclou tots els detalls de 
l’exportador, l’importador, el vaixell, el tipus de transport (FCL o LCL), i el 
valor i tipus de mercaderia. Aquest document té un número que és necessari 
per a completar el BL, Bill of Lading. 
Entre els països que el demanen es troben Costa d’Ivori i Togo, però no 
Ghana. 
o BL, Bill of Lading: és un contracte entre la naviliera, l’importador i 
l’exportador. S’utilitza: 
 com a garantia que l’exportador rep el pagament de l’importador, 
 com a garantia que l’importador rep la mercaderia de la naviliera, 
 i per a protegir a aquests dos (importador i exportador) de la naviliera. 
Per a això, el procés que es segueix és el següent: 
 La naviliera emet el document original a l’exportador i es queda una 
còpia. 
 L’exportador envia l’original a l’importador i es queda una còpia. 
 L’importador presenta el document original a la naviliera per tal de 
recollir la mercaderia. 
La informació que conté fa referència a les parts contractants, al transport 
(vaixell, port de càrrega i descàrrega, nòlit,...) i a la mercaderia (pes, 
volum,...). 
o Despatx de duanes  a origen: per a obtenir el permís d’entrada o sortida de 
mercaderies d’un territori cal fer el despatx de duanes d’importació o 
exportació, respectivament. Consisteix en declarar informació relativa al 
transport a l’autoritat duanera competent en el territori. Entre aquestes dades 
hi hauria les dades fiscals de l’importador/exportador, l’origen/destí, medi de 
transport, mercaderia i referència dels certificats conforme s’han passat els 
controls corresponents, entre d’altres. 
En aquest cas, d’acord amb l’incoterm FOB, només s’inclou el despatx a 
origen, anant a càrrec de l’importador el despatx a destí. 
o Precinte: per seguretat, cadascun dels contenidors està obligat a portar un 
precinte amb una referència que apareixerà a la documentació. Aquest 
precinte cal trencar-lo per a obrir el contenidor. 
 Nòlit Barcelona – Àfrica: és el preu del transport, és a dir, cobreix les despeses pel 
fet que el contenidor navegui en el vaixell. És un preu negociable que depèn de la 
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oferta i la demanda. A aquest preu, se li apliquen factors correctors. Els més 
importants són: 
o BAF, Bunker Adjustment Factor: regula el canvi de preu del combustible. 
o CAF, Currency Adjustment Factor: regula el canvi de preu de la moneda. 
VALORACIÓ ECONÒMICA 
S’estudien els serveis FCL i LCL de manera independent. 
En primer lloc, en referència al cost del FCL, s’avalua el comportament del preu segons 
(1) el port de destí i (2) segons l’empresa. En el cas del port de destí, majoritàriament, es 
compleix que Abidjan i Tema tenen un preu similar i, en canvi, Lomé és més car. Això és 
degut, principalment, a que el nòlit, que és de l’ordre de 800€ pel contenidor de 20’ i de 
1.000€ pel de 40’, és més elevat a Lomé. 
Per altra banda, pel que fa a la valoració segons l’empresa, es veu una clara diferència 
de preu entre l’empresa D i la resta, essent aquesta entre un 21% i un 41% més costosa 
que les altres dues. Aquesta diferència no ve marcada per tenir una partida en concret més 
elevada, sinó que gairebé totes elles ho són. A tall d’exemple, el despatx de duanes té un 
cost de 35€ per a l’empresa D, mentre que per a l’empresa C és de 15€, i el transport del 
contenidor des del magatzem fins al moll és de 225€ per l’empresa D davant dels 145€ que 
cobra l’empresa C. 
Entre l’empresa C i E, en canvi, el preu és molt similar, essent la diferència màxima del 
14% i la mínima del 0,4% en el cas del contenidor de 40’ a Abidjan. Tot i això, en la majoria 
dels casos l’empresa E és més econòmica. 
Finalment, en referència al LCL, la relació preu/m3 és significativament més elevada pel 
grupatge, essent d’uns 40€/m3 i 130€/m3, pel FCL i LCL, respectivament. Per tant, tenint en 
compte la importància de la part econòmica per les usuàries del corredor, sembla que té 
més sentit intentar esperar a tenir suficient mercaderia per a omplir un contenidor, en 
comptes de fer petits enviaments. 
5.2.5. Anàlisi i selecció de l’empresa transitària 
La selecció de l’empresa més adequada per a operar en el segon tram del corredor es 
realitza mitjançant un anàlisi multicriteri en base a la ponderació de les característiques 
rellevants per a oferir un bon servei i a la puntuació acotada entre 0 i 5, essent 5 l’òptim. 
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Els tres requisits més importants i, per tant, ponderats amb un 20% cadascun són: 
 Zona de cobertura, que depèn dels ports seleccionats que serveix (Abidjan, Tema o 
Lomé): 
o 5 punts: serveix als tres ports. 
o 3 punts: serveix a 2 dels ports. 
o 1 punt: serveix a 1 dels ports. 
 Competitivitat econòmica: s’assignen 5, 3 i 1 punt a l’empresa E, C i D, ordenades de 
més a menys econòmiques (veure 5.2.4 Comparació econòmica). 
 Corresponsal a destí: és molt important, especialment en aquests països, per tal de 
solucionar els problemes que puguin sorgir un cop a destí, com podrien ser que falti 
un document o que s’hagi de fer inspecció duanera. Solucionar-ho des d’aquí 
dificulta molt el procés. Per tant, en cas de tenir corresponsal es valora amb un 5. 
Altrament, amb un 0. 
La resta de criteris es valoren amb un 8% cadascun: 
 TT poc competitiu en tots tres casos. Les 3 empreses utilitzen el servei ofert per 
Safmarine, la marca a l’Àfrica de la naviliera Maersk, líder a nivell mundial. Aquesta 
ofereix un dels TT més elevats actualment (veure 4.2 Serveis marítims entre 
Barcelona i l’Àfrica) i, en conseqüència, es valoren amb un 1. 
 Es poden transportar tot tipus de mercaderies conteneritzades. Per tant, es valora en 
un 5. 
 LCL / FCL: la distribució de punts es fa de la següent manera: 
o 5 punts: ofereix tots dos serveis. 
o 2 punts: ofereix només un dels serveis, ja sigui FLC o LCL. 
 Magatzem: el fet de tenir magatzem a destí fa que un cop despatxat el contenidor, es 
pugui guardar la mercaderia a un lloc segur fins a la seva recollida, ja sigui amb 
ferrocarril o amb camió. Els costos d’emmagatzematge també són diferents en el cas 
de guardar-lo al port o al magatzem de l’empesa, essent més econòmica la segona 
opció. Per tant, es quantifica amb un 5 el fet de disposar de magatzem a destí i amb 
un 0 altrament. 
 Acord de col·laboració: Amb cap de les 3 empreses es pot firmar un acord de 
col·laboració equivalent al de PALIBEX. Tot i això, es valora amb un 3 l’empresa E 
degut a que ja té definit un tipus de contracte que només ofereix en casos especials 
com són enviaments d’associacions sense ànim de lucre. Aquests contractes es 
caracteritzen per tenir una petita reducció del cost del servei. 
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Criteri EMPRESA C EMPRESA D EMPRESA E Ponderació 
Zona de cobertura 3 5 5 20% 
Competitivitat econòmica 3 1 5 20% 
Corresponsal a destí 5 0 5 20% 
TT competitiu 1 1 1 8% 
Tipus de mercaderia 5 5 5 8% 
LCL i FCL 5 2 2 8% 
Magatzem a destí 0 0 5 8% 
Acord col·laboració 0 0 3 8% 
Puntuació 3,08 1,84 4,28 100% 
Així doncs, com a resultat de l’anàlisi, finalment s’escull l’Empresa E, que obté 4,28 
punts com a resultat de l’anàlisi; un resultat significativament millor que les empreses C i D, 
que obtenen un resultat de 3,08 i 1,84 punts, respectivament. Aquesta empresa escollida és 
SDV19. 
5.3. Transport terrestre fins a Ouagadougou 
Pel que fa al tercer i últim tram del corredor, que és el tram terrestre que uneix els port 
d’entrada al continent amb la capital de Burkina Faso, Ouagadougou, cal cercar possibles 
empreses de transport que puguin oferir el servei. 
Les principals característiques a avaluar de cara a l’elecció de l’empresa col·laboradora 
són: 
 Connectivitat: cal que uneixi Burkina Faso amb els països de Costa de Marfil, 
Ghana i/o Togo. 
 Competitivitat econòmica. 
 Tipus de transport: contenidor amb ferrocarril o camió. Pel mal estat de les 
carreteres, la mercaderia delicada cal que vagi amb ferrocarril. 
 Transit Time, TT. 
                                               
 
 
19
 http://www.sdv.com/Pages/SDV.aspx 
Taula 11: Distribució de punts per a la selecció de l’empresa del tram marítim. Font: Elaboració pròpia 
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 Traçabilitat, per a saber on és la mercaderia en cada moment i tenir una previsió de 
quan arribarà a destí. 
 Possibilitat de firmar un conveni de col·laboració per a formalitzar l’acord. 
D’entre les empreses de transport terrestre que operen en aquests territoris, es contacta 
amb dues. A partir d’aquí, es valoren les característiques citades, així com la seva implicació 
en el projecte. 
5.3.1. Empresa F 
Fundada l’any 1.822, és un grup dedicat al desenvolupament d’activitats al voltant de 
tres línies de negoci: (1) transport i logística, (2) comunicació i (3) solucions i 
emmagatzematge de l’electricitat. Ara ja fa més de 50 anys, el grup va com començar a 
operar a l’Àfrica i, més endavant, l’any 2.008, hi va crear una marca. 
Aquesta marca es dedica a realitzar operacions de transport i logístiques dins l’Àfrica i 
en els països que tenen relacions comercials amb el continent. Està present a 55 països, 45 
d’ells dins de l’Àfrica i s’ha convertit en la primera xarxa logística integrada del continent, així 
com en l’operador logístic líder del sector portuari i ferroviari. 
La marca opera a la terminal de contenidors dels tres països: Abidjan a Costa de Marfil, 
Tema a Ghana i Lomé a Togo, on disposa de magatzems de mercaderies, que van des dels 
90.000 m2 en el cas de Tema, fins al 1.400.000 m2 en el cas de Costa de Marfil. A Togo i 
Burkina Faso disposen de 137.000 i 250.000 m2, respectivament. 
Pel que fa a la connectivitat, ofereix servei amb tots tres orígens. Per una banda, 
disposa d’una línia de ferrocarril entre el port d’Abidjan i la capital de Burkina Faso. Per altra 
banda, pel que fa a la resta de ports, així com amb Abidjan, també disposa de línies de 
transport terrestre, però mitjançant camió en comptes de ferrocarril. 
En el mapa següent es mostra la connectivitat amb Burkina Faso, on la línia negra 
discontínua mostra el trajecte en ferrocarril. 
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5.3.2. Empresa G 
L’última organització és una ONG constituïda l’any 2004 i impulsada per ciutadans 
d’aquest país africà, Burkina Faso, juntament amb ciutadans catalans. 
L’objectiu d’aquesta associació és crear un vincle entre Catalunya i Burkina Faso, és a 
dir, entre Europa i l’Àfrica Occidental, per tal d’aconseguir un desenvolupament social, 
econòmic i intel·lectual d’ambdues parts. 
Per a arribar a tal fi, segueix tres eixos d’actuació: 
 Intercanvi d’informació per a mostrar tant la situació de Burkina Faso a Europa, com 
estudiar les possibilitats de millora prenent l’àrea europea com a exemple. 
 Promoure accions per al treball digne i així aconseguir el que anomenen una Àfrica 
Digna, que tindria les següents característiques:  (1) moviments migratoris legals i 
persones que trien el seu futur lliurement, (2) una Àfrica desenvolupada i 
independent, i (3) un continent amb educació per a tothom. 
 Donar suport al desenvolupament de projectes que ajuden a la millora personal i 
social de col·lectius desafavorits en base a necessitats detectades a la zona i 
potenciant que els mateixos africans formin part del projecte. Aquest podria ser el 
cas del Projecte ALIMA. 
Figura 13: Mapa de connectivitat terrestre de Burkina Faso. Font: [6] 
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A tall d’exemple, una de les actuacions que estan duent a terme actualment és el 
projecte “Apadrina una Bicicleta”. Aquest consisteix en aconseguir donacions per valor de 
76€, que és el cost de comprar una bicicleta i entregar-la a Burkina Faso, i així donar-li a un 
nen del país amb l’objectiu principal que pugui desplaçar-se els 7 – 12 km de mitjana que hi 
ha fins a l’escola. 
El motiu principal, però, que porta a la organització a ser una possible opció per al 
transport del tercer tram del corredor, és que disposen d’un camió en propietat, donat fa uns 
anys per l’empresa xupa – xups a través de la ONG Red Logística Humanitaria. Amb aquest 
camió realitzen trajectes fins a països propers a Burkina Faso donant feina a una família del 
país en qüestió. 
Per altra banda, també tenen experiència en transport de mercaderies mitjançant un 
camió llogat en cas que el present no sigui suficient o adequat a la mercaderia a transportar. 
Per exemple, seria el cas d’un contenidor sencer. 
5.3.3. Comparació econòmica 
Per tal de fer la comparació econòmica entre els serveis oferts per cadascuna de les 
associacions, s’avalua el cost del transport terrestre entre el Port d’entrada a l’Àfrica i 
Burkina Faso. 
Tenint en compte que SDV no ofereix el servei LCL, només es valoren els serveis per a 
un contenidor de 20’ i 40’. 
Tampoc es valora el servei de l’empresa G entre Abidjan i Burkina Faso degut a que 
considera que la distància entre els dos punts és massa gran pels recursos dels que disposa 
i, per tant, no l’ofereix. 
 
PORT ABIDJÁN TEMA LOMÉ 
Contenidor 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
EMPRESA F 3.400 €  3.895 €  3.077 €  3.489 €  3.520 € 3.970 € 
EMPRESA G     2.854 €  3.172 €  3.025 €  3.372 €  
 
 
 
Taula 12: Cost econòmic del servei del tram 3 segons port d’entrada a l’Àfrica. Font: Elaboració pròpia 
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Els serveis inclosos al pressupost per cadascuna de les empreses són els següents: 
 
  EMPRESA F EMPRESA G 
Despatx importació / trànsit Port Sí Sí 
Despatx importació BF No Sí 
Descàrrega del camió No No 
Impostos segons valor mercaderia No No 
A l’arribada del contenidor al port, cal fer el despatx en trànsit de la mercaderia, és a dir, 
presentar la documentació a la duana per a que permetin l’entrada de la mercaderia al país i 
el seu transport cap a Burkina Faso. Aquest servei, està inclòs en els dos casos. 
De la mateixa manera, a l’arribada a Burkina Faso s’ha de fer el despatx d’importació, 
que en el cas de l’empresa F no està inclòs i té un valor aproximat de 600€. 
Pel que fa als dos serveis restants, no estan inclosos en cap dels casos. Aquests són la 
descàrrega del camió a Burkina Faso, que té un cost aproximat de 400€ (depèn, entre 
d’altres, de si és un contenidor de 20’ o 40’), i els impostos segons el valor de la mercaderia, 
que depèn del material enviat en cada cas. 
Per tant, pel que fa a la valoració econòmica, és clar que l’empresa G ofereix un cost 
significativament més reduït, sobretot considerant que, a la diferència existent, cal sumar la 
xifra aproximada de 600€ de fer el despatx d’importació. 
5.3.4. Anàlisi i selecció de l’empresa de transport terrestre 
La selecció de l’empresa més adequada per a operar a la tercera etapa es realitza 
mitjançant un anàlisi multicriteri en base a la ponderació de les característiques rellevants 
per a oferir un bon servei i a la puntuació acotada entre 0 i 5, essent 5 l’òptim. 
Els requisits més importants i, per tant, ponderats amb major percentatge són: 
 Connectivitat entre els ports d’Abidjan, Tema i Lomé i Ouagadougou, capital de 
Burkina Faso. L’empresa F ofereix servei de ferrocarril des de Costa d’Ivori i 
amb camió des dels 3 ports, tot i que es descarta el camió des d’Abidjan per 
haver-hi una distància significativament més gran que des de Tema o Lomé. Pel 
que fa a l’empresa G, ofereix servei de transport únicament amb camió i només 
des de Tema i Lomé. 
Taula 13: Serveis inclosos a les valoracions econòmiques de les empreses. Font: elaboració pròpia. 
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Es valora en 5, 3 i 1 punt, si tenen connexió amb Burkina Faso des de 3, 2 i 1 
port, respectivament. 
 Competitivitat econòmica: s’assignen 5 i 1 punts a les empreses G i F, 
respectivament, per la gran diferència econòmica entre ambdues (veure 5.3.3 
Comparació econòmica). 
 Tipus de transport: es valora en 5 punts l’empresa F per oferir servei tant amb 
ferrocarril com en camió, i l’empresa G en 2 punts per oferir només opció de 
camió. 
La importància del tipus de transport es deu al mal estat de les carreteres. El 
material quirúrgic, per exemple, és delicat i caldria transportar-lo amb ferrocarril, 
que és més estable. 
Per altra banda, els requisits secundaris són els següents: 
 TT competitiu: en tots els casos, els TT oferts per l’empresa F són superiors als 
de l’empresa G, essent de: 
 
 
EMPRESA F EMPRESA G 
Abidjan 13 - 
Tema 16 7 
Lomé 16 7 
 
Això és degut a que en el cas de l’empresa F hi ha un temps d’espera d’uns dies 
des de la sortida del contenidor de port fins a la seva càrrega en el ferrocarril o 
camió. Per tant, es valoren amb 2 i 5 punts l’empresa F i G, respectivament. 
 Traçabilitat: l’empresa F ofereix un servei de seguiment de la mercaderia via 
web. Així, amb la referència del contenidor es pot consultar en qualsevol 
moment on es troba la mercaderia. L’empresa G, en canvi, només pot informar 
de l’estat del contenidor personalment per correu electrònic un cop arriba la 
mercaderia a destí, però no hi ha manera d’obtenir la traçabilitat de la 
mercaderia, per exemple, per saber si ja s’ha descarregat el vaixell, o si s’ha 
carregat al camió o ferrocarril. Es valoren amb un 5 i un 2 l’empresa F i G, 
respectivament. 
 Acord de col·laboració: en cap dels casos es podria firmar un acord de 
col·laboració però es valoren les dues amb un 3. Això és degut a que, per una 
banda, l’empresa F, igual que SDV, també disposa d’una quota especial per a 
enviaments humanitaris que aplicaria a les ONGs registrades i amb projectes a 
Taula 14: TT de cada empresa entre els ports i Burkina Faso en dies. Font: Elaboració pròpia 
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Burkina Faso i, per altra banda, RLH ja ha col·laborat en altres ocasions amb 
l’empresa G i coneix el seu compromís amb el sector. 
 
Criteri EMPRESA F EMPRESA G Ponderació 
Connectivitat 5 3 20% 
Competitivitat econòmica 1 5 20% 
Tipus de transport 5 2 20% 
TT competitiu 2 5 13% 
Traçabilitat 5 2 13% 
Acord col·laboració 3 3 13% 
Puntuació 3,53 3,33 100% 
Per tant, en base als resultat de l’anàlisi, finalment s’escull l’Empresa F, que obté un 
resultat de l’anàlisi sensiblement millor que la G, essent de 3,53 punts respecte els 3,33 de 
la G. Aquesta empresa és Bolloré Africa Logistics20. 
5.4. Cadena logística Espanya – Burkina Faso 
5.4.1. Pressupost total 
D’acord amb les empreses escollides, a continuació es detalla el pressupost per a cada 
tram, segons l’origen i el port d’entrada a l’Àfrica. Aquests costos ja inclouen el descompte 
pactat d’acord amb el conveni firmat amb Palibex i amb la tarifa especial per a enviaments 
humanitaris de SDV i Bolloré. 
Prèviament, cal tenir en compte que, d’acord amb les condicions considerades per al 
càlcul econòmic de Palibex (mini palet i tarifa econòmica), es necessitarien 45 palets per a 
completar un contenidor de 20’, i 92 per un de 40’. 
 
                                               
 
 
20
 http://www.bollore-africa-logistics.com/ 
Taula 15: Distribució de punts per a la selecció de l’empresa del tram marítim. Font: Elaboració pròpia 
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TRAM 1: PALIBEX 
Origen 20' 40' 
Madrid, Madrid 2.115 €  4.324 €  
Sevilla, Andalusia 2.520 €  5.152 €  
València, Comunitat Valenciana 2.205 €  4.508 €  
Girona, Catalunya 2.565 € 5.244 €  
TRAM 2: SDV 
PORT DESTÍ ABIDJAN TEMA LOMÉ 
Contenidor 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
Nòlit 716 €  1.317 €  934 €  1.540 €  770 €  1.415 €  
Despeses FOB 504 €  604 €  379 €  429 €  509 €  559 €  
TOTAL 1.220 €  1.921 €  1.313 €  1.969 €  1.279 €  1.974 €  
 
Per tant, el pressupost total de l’enviament per a cadascun dels 4 orígens més 
sol·licitats per les ONGs, i segons el port d’entrada a l’Àfrica, és el que segueix: 
 
MADRID 
PORT ABIDJAN TEMA LOMÉ 
Contenidor 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
TRAM 1: PALIBEX  2.115 €   4.324 €   2.115 €   4.324 €   2.115 €   4.324 €  
TRAM 2: SDV 1.220 €  1.921 €  1.313 €  1.969 €  1.279 €  1.974 €  
TRAM 3: BOLLORÉ 3.400 €  3.895 €  3.077 €  3.490 €  3.520 € 3.970 € 
TOTAL  6.735 €   10.140 €   6.505 €   9.783 €  6.914 € 10.268 € 
 
 
Taula 16: Cost transport origen – Barcelona, Palibex. Font: Elaboració pròpia 
Taula 17: Cost transport Barcelona – Port d’entrada a l’Àfrica, SDV. Font: Elaboració pròpia 
TRAM 3: BOLLORÉ AFRICA LOGISTICS 
PORT DESTÍ ABIDJAN TEMA LOMÉ 
TOTAL 3.400 €  3.895 €  3.077 €  3.490 €  3.520 € 3.970 € 
Taula 18: Cost transport Port d’entrada a l’Àfrica – Burkina Faso, Bolloré Africa Logistics. Font: Elaboració pròpia 
Taula 19: Cost transport Madrid – Burkina Faso. Font: Elaboració pròpia 
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Tots els pressupostos tenen inclòs l’IVA en les partides que correspon. Per exemple, en 
el tram marítim no s’ha de pagar IVA un cop despatxada la mercaderia per a l’exportació, ja 
que un cop despatxada es considera mercaderia internacional. 
Així doncs, com es pot observar, el cost total entre origen i destí final, independentment 
de l’origen i del port d’entrada a l’Àfrica, està al voltant dels 7.000€ pel cas del contenidor de 
20’ i dels 10.500€ pel cas del de 40’. 
SEVILLA 
PORT ABIDJAN TEMA LOMÉ 
Contenidor 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
TRAM 1: PALIBEX  2.520 €   5.152 €   2.520 €   5.152 €   2.520 €   5.152 €  
TRAM 2: SDV 1.220 €  1.921 €  1.313 €  1.969 €  1.279 €  1.974 €  
TRAM 3: BOLLORÉ 3.400 €  3.895 €  3.077 €  3.490 €  3.520 € 3.970 € 
TOTAL  7.140 €   10.968 €   6.910 €   10.611 €   7.319 €  11.096 €  
Taula 20: Cost transport Sevilla – Burkina Faso. Font: Elaboració pròpia 
VALÈNCIA 
PORT ABIDJAN TEMA LOMÉ 
Contenidor 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
TRAM 1: PALIBEX  2.205 €   4.508 €   2.205 €   4.508 €   2.205 €   4.508 €  
TRAM 2: SDV 1.220 €  1.921 €  1.313 €  1.969 €  1.279 €  1.974 €  
TRAM 3: BOLLORÉ 3.400 €  3.895 €  3.077 €  3.490 €  3.520 € 3.970 € 
TOTAL  6.825 €   10.324 €   6.595 €   9.967 €  7.004 €  10.452 €  
Taula 21: Cost transport València – Burkina Faso. Font: Elaboració pròpia 
Taula 22: Cost transport Girona – Burkina Faso. Font: Elaboració pròpia 
GIRONA 
PORT ABIDJAN TEMA LOMÉ 
Contenidor 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
TRAM 1: PALIBEX  2.565 €   5.244 €   2.565 €   5.244 €   2.565 €   5.244 €  
TRAM 2: SDV 1.220 €  1.921 €  1.313 €  1.969 €  1.279 €  1.974 €  
TRAM 3: BOLLORÉ 3.400 €  3.895 €  3.077 €  3.490 €  3.520 € 3.970 € 
TOTAL  7.185 €   11.060 €   6.955 €   10.703 €  7.364 €   11.188 €  
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Aquest preu, però, és orientatiu. Sobretot en el tram marítim, hi ha diferents 
casuístiques que poden provocar un augment de costos. Entre les més comunes es troben 
les següents: 
 A l’arribar al port de destí, la duana pot sol·licitar inspecció del contenidor per a 
comprovar que la mercaderia coincideix amb el que s’ha declarat. Aquest servei té 
un cost aproximat de 500€. 
 En cas d’excedir el temps màxim d’estada gratuïta al Port (aproximadament 20 
dies) a conseqüència d’algun problema amb el contenidor, el cost és 
d’aproximadament 2€/(TEU·dia) pels primers dies, i augmenta fins a uns 
8€/(TEU·dia) a partir de les dues setmanes. 
 La fiança del contenidor és d’aproximadament 2.000€. Aquesta quantitat s’entrega 
a la naviliera per a poder treure el contenidor del Port i com a garantia de retorn. 
D’aquesta manera, la mercaderia es pot dur a Ouagadougou amb el mateix 
contenidor. Un cop aquest es retorna al port, la naviliera abona els diners. 
Finalment, a banda dels costos que poden sorgir durant l’enviament, el resum de 
serveis fixes inclosos i exclosos en cada tram, és el següent: 
 Tram 1: tot inclòs. Només caldria pagar més en cas de sol·licitar algun servei 
addicional com l’ampliació de l’assegurança a tot risc. 
 Tram 2: totes les despeses de les partides fixes estan cobertes excepte el despatx 
al port de destí, que està cobert per Bolloré en el tercer tram. De totes maneres, 
com s’ha comentat, el pressupost podria canviar significativament si es donés el 
cas d’haver de passar inspecció duanera, per exemple. 
 Tram 3: només inclou el despatx en trànsit al port d’entrada i el transport fins a 
Burkina Faso. Els serveis del despatx d’importació a la frontera de Burkina Faso i la 
descàrrega del camió a destí no estan inclosos. 
Com es pot observar, a banda que sovint el volum que necessiten enviar les ONGs és 
menor a un contenidor sencer, els costos són molt elevats i difícils d’assumir per a aquestes 
associacions. 
És per això que, a banda d’oferir el servei FCL, s’aposta per oferir també servei LCL 
utilitzant RLH com a consolidador. 
D’aquesta manera, RLH acumularà sol·licituds de petits enviaments i, en el moment que 
tingui volum suficient per a omplir un contenidor sencer, farà l’enviament de tota la 
mercaderia. Per a poder fer això, però, cal que tot el material estigui a nom d’RLH i, per tant, 
cal que prèviament les ONGs facin una donació oficial del material a RLH. 
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D’aquesta manera, agafant el preu mig de cada trajecte independentment de l’origen, el 
preu quedaria reduït significativament, ja que es tractaria de repartir el cost proporcionalment 
al volum ocupat per cadascuna de les ONGs. 
Per tant, els costos mitjans de l’enviament FCL i LCL (5m3) serien els següents: 
 
 
FCL LCL 
PORT 20' 40' 
5 m3 d’un 
contenidor de 20' 
5 m3 d’un 
contenidor de 40' 
Mitjana Abidjan 6.971 €  10.623 €  1.162 €  817 €  
Mitjana Tema 6.741 €  10.266 €  1.124 €  790 €  
Mitjana Lomé 7.150 €  10.751 €  1.192 €  827 €  
5.4.2. Gestió del corredor 
Un cop definit el corredor, el procediment a seguir per Red Logística Humanitaria per al 
bon funcionament del mateix és el següent: 
1. La ONG interessada en fer l’enviament contacta amb RLH, ja sigui per correu 
electrònic a redlogisticahumanitaria@gmail.com o online a través del formulari que 
es troba al següent enllaç: http://www.redlogisticahumanitaria.org/contacto.html 
(veure Annex D). 
És important tenir la informació sol·licitada al formulari sobre el registre de la 
organització o els projectes fets i en curs, ja que només es donarà assessorament 
en cas: 
 que es tracti d’un enviament humanitari. 
 que la mercaderia sigui part d’un projecte i tingui un receptor a Burkina Faso per 
tal de garantir el no abandonament de les mercaderies a destí. 
Per tant, en cas que es contacti per correu electrònic, es respondrà demanant que 
omplin el formulari. 
2. RLH valora la informació i, en cas d’acceptació, procedeix com segueix segons si es 
tracta d’un enviament LCL o FCL: 
2.1. LCL: RLH contesta el correu explicant el procediment en aquests casos, és a 
dir, explicant que quan el volum de mercaderia a enviar és tant reduït, RLH 
agrupa càrrega de diferents ONGs i l’envia quan té volum suficient per a omplir 
un contenidor sencer. En cas que a la ONG li interessi, RLH es posa en 
Taula 23: Cost mitja de l’enviament d’un contenidor sencer i de 5m
3
. Font: elaboració pròpia. 
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contacte amb ella quan aconsegueix el volum suficient i gestiona l’enviament 
seguint els passos d’un FCL. 
2.2. FCL: RLH li facilita un usuari i contrasenya amb caducitat de dos mesos per tal 
d’accedir a l’àrea privada de la web. Allà hi ha publicat el procediment que s’ha 
acordat seguir amb cada empresa com es mostra a continuació. 
Fins aquí el paper d’RLH en l’enviament. Ara cal que la ONG segueixi el procediment 
publicat a l’àrea privada de la web, on entra en contacte amb cadascun dels responsables 
de cada tram. Igualment, RLH fa seguiment de tot el procés per a comprovar que tot va bé i 
ajudar si sorgeix algun problema. 
PROCEDIMENT TRAM 1, PALIBEX: 
1. Envia un e-mail a les direccions de correu electrònic: daf@palibex.com i 
redlogisticahumanitaria@gmail.com demanant cotització per a fer un enviament al 
Port de Barcelona amb les següents dades: 
 A l’atenció de Vanesa. 
 Dades del remitent (on s’ha de recollir): 
o Direcció. 
o Nom i telèfon de contacte. 
 Número de palets a recollir. 
 Dimensió dels palets a recollir. 
 Data aproximada de recollida dels palets (a acordar prèviament amb SDV). 
 Direcció de destí (on s’ha d’entregar): 
o Nom empresa (en aquest cas, SDV). 
o Direcció. 
o Nom i telèfon de contacte..  
2. PALIBEX respondrà enviant la cotització corresponent 
3. Respon el correu acceptant el pressupost i incloent les dades fiscals de la ONG per 
a fer arribar la factura: 
 Nom. 
 CIF. 
 Direcció fiscal. 
 Nom i telèfon de contacte. 
4. PALIBEX confirmarà l’enviament i et facilitarà un localitzador, és a dir, una referència 
per a que puguis seguir la traçabilitat de la mercaderia a través de la web. Només cal 
introduir la referència a l’apartat “SEGUIMIENTO DE ENVÍOS” del següent enllaç: 
http://www.palibex.com/. 
5. Prepara el palet pel dia acordat i fes el pagament un cop rebuda la factura. 
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PROCEDIMENT TRAMS 2 I 3, SDV I BOLLORÉ AFRICA LOGISTICS 
SDV actuarà com a representant de les dues empreses, que pertanyen al mateix grup, 
Bolloré. Per tant, només cal que contactis amb SDV. 
1. Envia un correu electrònic a les direccions nao.hokura@bollore.com i 
redlogisticahumanitaria@gmail.com demanant cotització per a fer un enviament d’un 
contenidor a Burkina Faso i incloent les següents dades: 
 Full de registre oficial de la ONG. 
 Port d’origen: Port de Barcelona. 
 Port de destí, a escollir entre: Abidjan, Tema o Lomé. 
 Tipus de mercaderia a enviar. 
 Tipus de contenidor: 20’ o 40’. 
2. SDV respondrà a la sol·licitud enviant dos pressupostos: un pel tram marítim des de 
Barcelona fins al Port escollit, i un altre pel tram terrestre fins a Ouagadougou. 
3. Respon el correu incloent els següents punts: 
 Acceptant els pressupostos, 
 i preguntant quan i on necessiten rebre la mercaderia. 
4. SDV t’enviarà les dades sol·licitades i et demanarà les següents: 
 Factura comercial o donació de la mercaderia a enviar. 
 Packing list de la mercaderia a enviar, és a dir, un llistat amb el detall de tot el 
que s’envia. 
 Dades concretes que necessitaran per a preparar el Waiver, un document 
imprescindible per a fer enviaments a determinats ports de l’Àfrica Occidental. 
En aquest cas, només és necessari per Abidjan i Lomé. Les dades requerides 
per a preparar-lo varien depenent del port d’entrada. 
5. Respon el correu enviant les dades sol·licitades i assegura’t que la mercaderia arriba 
al lloc indicat el dia acordat amb SDV. 
6. Durant l’enviament, amb el número de B/L o amb la referència que et facilitarà SDV, 
normalment el número de contenidor, pots fer seguiment de la seva traçabilitat a 
través dels següents enllaços: https://link.sdv.com/ o http://www.bollore-africa-
logistics.com/en.html. 
Cadascuna de les empreses col·laboradores, en el moment de rebre la sol·licitud, 
valora les dades sobre la ONG i està en el seu dret de decidir no fer-lo. 
A banda del procediment anterior, on es defineix de manera molt senzilla la 
documentació específica que ha d’aportar la ONG a cada empresa, cal conèixer quina és la 
informació i els documents més importants a cada tram. Cal remarcar, però, que en molts 
casos la ONG no haurà d’omplir el document, ja que es necessita un especialista i, per tant, 
és l’empresa qui se’n fa càrrec. 
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 Tram 1: Pel transport terrestre dins d’Espanya, les dades que necessita PALIBEX són: 
o Contracte de transport. 
o Factura comercial o certificat de la donació. 
o Packing list. 
 Tram 2: Per al tram marítim, es necessiten els següents documents: 
o Factura comercial o certificat de la donació emesa pel venedor o donant que 
acrediti la compravenda de la mercaderia i on figurin (1) les dades fiscals 
d’ambdues parts, (2) la descripció genèrica de la mercaderia i (3) el valor i incoterm 
en que s’ha fet la compravenda. 
o Packing List: llistat emès pel venedor amb la relació i el detall de la mercaderia a 
enviar (número de paquets, pes, volum,...). 
o Bill of Lading: emès per la companyia que realitza el transport, en aquest cas, la 
naviliera (veure 5.2.4 Comparació econòmica). 
A banda d’aquests documents, que són obligatoris per a qualsevol enviament, també 
n’hi ha d’altres que depenen de la mercaderia enviada o del país de destinació. En 
aquest cas, els documents que addicionals serien: 
o Waiver: document necessari per a exportar mercaderia cap a determinats països 
de l’Àfrica Occidental. En aquest cas, afecta a Costa d’Ivori i Togo. 
o Certificats d’inspecció: depenent del producte i del país on s’enviï, cal inspeccionar 
la mercaderia abans d’enviar-la. Aquestes inspeccions no són de la duana, sinó del 
SIF, Serveis d’Inspecció en Frontera, i es fan per a protegir el país. Es divideixen 
en: sanitat animal, sanitat exterior, sanitat vegetal i SOIVRE. 
Tenint en compte que la informació requerida depèn de la mercaderia i del destí, 
l’empresa transitària sol·licitarà a cada ONG, per a cada enviament específic, la 
informació necessària per a complimentar la documentació que correspongui. 
 Tram 3: Es necessiten els següents documents: 
o Una còpia del Bill of Lading, per a poder recollir la mercaderia i fer el despatx 
duaner.  
o Packing List. 
o Factura comercial o donació de tot el que s’envia. 
Com es pot observar, el Bill of Lading, la factura comercial o donació i el packing list són 
documents comuns al segon i tercer tram. Per això, i també pel fet de donar-se el cas que 
les dues empreses, SDV i Bolloré Africa Logistics, pertanyen al mateix grup, SDV 
s’encarrega de fer arribar tota el document a Bolloré directament, de manera que la ONG no 
cal que faci cap tràmit documental pel tram 3. 
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5.4.3. Anàlisi temporal 
Tot i que el temps que tarda en arribar el contenidor a Burkina Faso no és un dels 
factors més rellevants per a les ONGs, es realitza un anàlisi temporal mitjançant diagrames 
de Gannt de totes les etapes per a tenir una previsió d’entrega en el moment de programar 
l’enviament. 
Tal com mostra la Figura 14, el temps que transcorre des de la sol·licitud de l’enviament 
a RLH fins a l’arribada del contenidor al destí final varia entre 72 i 78 dies depenent del port 
utilitzat per entrar al continent africà, és a dir, uns dos mesos i mig, dels quals, un, està 
navegant. 
En el cas d’Abidjan i Tema, tot i que els TT dels trams 2 i 3 difereixen, finalment 
s’igualen a 72 dies. En canvi, Lomé té els dos TT, marítim i terrestre a destí, més grans, 
essent de 32 i 16, respectivament. 
De totes maneres, aquest TT és orientatiu i, si no hi ha cap problema inusual, es podria 
considerar que és un temps màxim. Per exemple, es podria reduir fàcilment el temps de 
gestió documental de cada tram o el temps de sortida del port africà, que s’ha considerat de 
7 dies tot i que, en cas de no haver-hi inspecció duanera, podria ser que sortís abans. 
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Figura 14: Estudi dels timings dels enviaments segons el Port d’entrada mitjançant un diagrama de Gannt. Font: Elaboració pròpia 
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6. Pressupost 
La relació de despeses que comporta la realització del present projecte, en base al sou 
brut actual i a la duració del projecte, que és d’un any, són les reflectides a la següent taula: 
 
ACTIVITAT DESCRIPCIÓ 
PREU 
UNITARI 
QUANTITAT PREU TOTAL 
      
PERSONAL       7.532 € 
 Despesa salarial 
Salari estudi (h) 17,68 € 300 5.304 € 
 
Salari redacció (h) 17,68 € 126 2.228 € 
      
EQUIPAMENTS       636 € 
 
Equip Ordinador 375,00 € 1 375 € 
 
Comunicació Internet (mesos) 21,75 € 15 326 € 
      
MOBILITAT       180 € 
 
Mobilitat Taxi - - 180 € 
      
MATERIALS       100 € 
 
Material d'oficina Material d'oficina - - 100 € 
      
SUBTOTAL 8.448 € 
      
ALTRES DESPESES       845 € 
 
Imprevistos Despeses generals i imprevistes (10% subtotal) 845 € 
      
TOTAL 9.292 € 
Així doncs, el cost total del projecte és de 9.292 €, NOU MIL DOS – CENTS NORANTA 
– DOS EUROS. 
Taula 24: Costos del projecte. Font: Elaboració pròpia 
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7. Impacte ambiental 
Durant els últims anys, l’estudi de l’impacte ambiental ha pres molta importància i el 
sector del  transport és un dels afectats. És per això que s’estan duent a terme iniciatives per 
a reduir la contaminació al màxim i així, reduir-ne l’impacte ambiental. 
A tall d’exemple, pel que fa al medi marítim, s’està plantejant la possibilitat d’utilitzar com 
a combustible el GNL, Gas Natural Liquat, en comptes del fuel marítim utilitzat actualment, 
que emet gran quantitat de diòxid de carboni, CO2. 
Per tant, pel que fa al corredor logístic dissenyat, cal veure quines són les emissions de 
CO2, és a dir, l’anomenada petjada de carboni, per a cadascun dels trams. 
Per a fer-ne l’estudi, s’utilitza la Ecocalculadora21, una eina publicada per l’APB, 
Autoritat Portuària de Barcelona, que permet calcular les emissions generades pel transport 
d’un contenidor entre Europa i la resta del món a través del Port de Barcelona. El mètode de 
càlcul que aplica aquesta eina disposa de la validació per part de la UPC, així com de la 
certificació internacional TÜV22. 
Així doncs, definint els trams com es mostra a continuació, es realitza la simulació per a 
les 4 mateixes destinacions (Madrid, Sevilla, València i Girona) i per a cadascun dels ports 
d’entrada a l’Àfrica. 
 Tram 1: terrestre (camió) entre l’origen i el Port de Barcelona. En aquest trajecte, cal 
tenir en compte que per anar des de qualsevol dels quatre orígens fins a Barcelona, 
cal passar per Madrid. 
 Tram 2: marítim entre el Port de Barcelona i els ports de Tema, Abidjan i Lomé. 
 Tram 3: terrestre (ferrocarril o camió) entre els Ports de Tema, Abidjan i Lomé, i 
Ouagadougou. 
A continuació es mostren els resultats, on la distància entre origen i destí de cada tram 
s’expressa en Km i les emissions en Kg de CO2/TEU. 
                                               
 
 
21
 http://planol.portdebarcelona.cat/ecocalc/ 
22
 http://www.tuv.com/ca/spain/home.jsp 
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PORT D’ABIDJAN, COSTA DE MARFIL 
Origen 
Tram 1 Tram 2 Tram 3 TOTAL 
Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU 
Madrid 648 421 6.201 1.091 1.260 126 8.109 1.638 
Sevilla 1.179 766 6.201 1.091 1.260 126 8.640 1.983 
València 1003 652 6.201 1.091 1.260 126 8.464 1.869 
Girona 1349 876 6.201 1.091 1.260 126 8.810 2.093 
PORT DE TEMA, GHANA 
Origen 
Tram 1 Tram 2 Tram 3 TOTAL 
Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU 
Madrid 684 421 6.758 1.189 929 572 8.371 2.182 
Sevilla 1.179 766 6.758 1.189 929 572 8.866 2.527 
València 1003 652 6.758 1.189 929 572 8.690 2.413 
Girona 1349 876 6.758 1.189 929 572 9.036 2.637 
PORT DE LOMÉ, TOGO 
Origen 
Tram 1 Tram 2 Tram 3 TOTAL 
Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU Km KgCO2/TEU 
Madrid 684 421 7.001 1.232 955 588 8.640 2.241 
Sevilla 1.179 766 7.001 1.232 955 588 9.135 2.586 
València 1003 652 7.001 1.232 955 588 8.959 2.472 
Girona 1349 876 7.001 1.232 955 588 9.305 2.696 
Com es pot observar a les taules anteriors, el transport d’un contenidor de 20 peus, és a 
dir, d’una TEU, cap a la capital de Burkina Faso a través del Port de Barcelona i amb els 
serveis seleccionats, suposa unes emissions d’entre 1,6 i 2,7 tones de CO2, 
aproximadament. 
Si es comparen les dades totals de cadascuna de les taules, es pot comprovar que, 
independentment de l’origen, hi ha una clara diferència d’emissions segons el port de destí, 
essent aproximadament de 500 kg CO2/TEU més elevades en el cas de Tema i Lomé 
respecte d’Abidjan. 
Taula 25: Distàncies i emissions de cada tram del corredor a través del Port d’Abidjan, Costa de Marfil. Font [4] 
Taula 26: Distàncies i emissions de cada tram del corredor a través del Port de Tema, Ghana. Font [4] 
Taula 27: Distàncies i emissions de cada tram del corredor a través del Port de Lomé, Togo. Font [4] 
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Observant els valors de cada tram per separat, es veu que hi ha una petita variació en 
el segon tram, però la diferència clarament més significativa és la que fa referència al tercer 
tram. Això es deu a que les emissions generades pel transport terrestre amb camió són molt 
superiors a les del transport terrestre en ferrocarril. Mirant la comparativa d’emissions per 
km, es pot comprovar que són d’aproximadament 0,61, 0,18 i 0,1 Kg CO2/(Km·TEU) pel 
terrestre amb camió, pel marítim i pel terrestre amb ferrocarril, respectivament. 
Així doncs, tot i que la distància entre Tema o Lomé i Ouagadougou és menor a la que 
hi ha des d’Abidjan, les emissions totals són molt superiors i fan que, finalment, el trajecte 
total passant per Abidjan sigui menys destructiu mediambientalment. 
Tot i que es procuri reduir al màxim les emissions, i així reduir l’impacte ambiental de les 
diferents activitats que es duen a terme, sempre hi ha una part d’aquestes que no es pot 
eliminar. És per això que, des de la Generalitat, s’ha posat en marxa una iniciativa de 
compensació de l’impacte ambiental23. Es tracta de dur a terme accions per a minimitzar les 
emissions, ja sigui de caire obligatori o voluntari. 
Pel que fa a les accions obligatòries, acostumen a ser quantificacions econòmiques del 
CO2 emès per a reinvertir aquests diners en projectes que afavoreixen l’estalvi d’energia, les 
energies renovables o la plantació d’arbres i vegetació. Pel que fa a les voluntàries, es tracta 
de realitzar accions com les citades tot i no tenir-ne la obligació, és a dir, plantació d’arbres o 
instal·lació de fonts d’energia renovables, com la fotovoltaica, entre d’altres. 
  
                                               
 
 
23
 
http://www15.gencat.net/cads/AppPHP/index.php?option=com_content&task=view&id=423&Itemid=
110 
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8. Perspectives de futur 
Com a següents etapes del projecte, es contemplen les opcions d’ampliar tant el 
hinterland com el foreland. 
Per una banda, l’ampliació del hinterland consistiria en incloure França com a país 
d’origen, de manera que caldria estudiar una manera de portar les mercaderies cap al Port 
de Barcelona. Pel que fa als trams marítim i africà, serien exactament iguals. 
Per altra banda, l’ampliació del foreland consistiria en ampliar l’últim tram del corredor 
per arribar a països veïns de Burkina Faso com podrien ser Níger o Mali. 
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Conclusions 
Prenent Burkina Faso com a principal destí d’interès per a les ONGs espanyoles, s’ha 
definit una cadena logística que ofereix el transport de les mercaderies des d’Espanya fins a 
Burkina Faso a través dels ports d’Abidjan, Tema o Lomé, ports escollits principalment per la 
proximitat geogràfica amb el destí final. 
Com a resultat d’un anàlisis comparatiu entre possibles empreses col·laboradores, la 
implicació de Palibex, SDV i Bolloré Africa Logistics per a oferir el servei a cadascuna de les 
diferents etapes que constitueixen la cadena logística, (1) centralització de les mercaderies 
espanyoles al Port de Barcelona, (2) transport marítim des del Port de Barcelona fins al port 
d’Abidjan, Tema o Lomé, i (3) trajecte entre un dels citats ports fins a Burkina Faso, ha estat 
imprescindible per a assolir els objectius. 
Aquestes empreses, no només ofereixen el servei del tram que els correspon, sinó que 
han accedit a fer-ho a un cost més econòmic pel fet de ser enviaments d’ajuda humanitària, 
el que representa una reducció del principal problema per a les ONGs a l’hora de fer 
enviaments: el cost econòmic. 
En aquest sentit, i també d’acord amb els reduïts volums de mercaderia a enviar per 
cadascuna de les ONGs individualment, finalment s’opta per oferir, no només el servei de 
FCL, és a dir, l’enviament d’un contenidor sencer, sinó també el servei de LCL. Aquest 
servei de grupatge s’ofereix utilitzant RLH com a consolidador i implica una reducció de 
costos significativa, ja que el cost del contenidor es reparteix entre les ONGs exportadores 
de manera proporcional al volum enviat per cadascuna d’elles. 
D’acord amb això, el cost de l’enviament d’un contenidor de 20’ i 40’ des d’Espanya fins 
a Burkina Faso se situa al voltant de 7.000 i 10.000€, respectivament, mentre que 
l’enviament, per exemple, de 5m3 de material tindria un cost mig d’aproximadament 900€ per 
a la ONG, independentment de la ciutat d’origen o del Port d’entrada a l’Àfrica. 
Per altra banda, pel que fa a l’anàlisi temporal, el temps mig transcorregut entre la 
sol·licitud d’assessorament de la ONG a RLH i l’arribada de la mercaderia al destí final és 
d’aproximadament dos mesos i mig, independentment de l’origen o del port d’entrada a 
l’Àfrica. 
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Finalment, pel que fa a la gestió del corredor, s’ha establert un procediment que defineix 
els passos a seguir tant internament pels components d’RLH, com per les empreses 
sol·licitants de l’enviament. Aquest s’ha publicat a la pàgina web de RLH, de manera que 
l’assessorament a les ONGs es realitza de manera gairebé automàtica, reduint els recursos 
humans necessaris significativament. Això representa un gran avanç per RLH, que té 
capacitat d’oferir un millor servei de manera més eficient. 
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